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RESUMEN
La presente monografía  recoge elementos importantes para el derecho aéreo y la 
responsabilidad civil. De igual manera  los daños generados  por la aerolíneas en 
Colombia a sus pasajeros por muerte  deben tener una mejor regulación jurídica, 
para  presentar  mejores  soluciones  a  sus  conflictos  legales,  generando 
indemnizaciones   por  los  daños  causados  para  proteger  los  derechos  de  los 
pasajeros, familias y terceros interesados. Además dar a conocer cuales serian los 
las acciones legales y los daños que pueden reclamar, sobretodo tratar de llenar 
los vacíos jurídicos que existen en la ley aérea colombiana.
PALABRAS CLAVE
Derecho  aéreo,  responsabilidad  civil,  aerolíneas,  muerte,  pasajeros,  daños, 
indemnizaciones, acciones legales.
RÉSUMÉ 
La monographieprésentereprend des élémentsimportantspour le droitaérien et la 
responsabilitécivile.  Une  manièreestégale  les  dommagesgénérés  par  les 
lignesaériennes  en  Colombie  à  sespassagers  à  une  mortdoiventavoir  une 
meilleurerégulationjuridique,  pourprésenter  de  meilleuressolutions  à 
sesconflitslégaux,  en  générant  des  indemnisations  par  les 
dommagescauséspourprotéger  les  droits  de  les  passagers,  de  familles  et  de 
detroisièmesintéressés.De plus permettre de connaîtrelesquelsseraientceux-là les 
actions légales et les dommagesqu'ilspeuventréclamer, un pardessusessayer de 
remplir les vides juridiquesquiexistentdans la loiaériennecolombienne.
DES MOTS CLOUE
Un Droitaérien, une responsabilitécivile, des lignesaériennes, une mort, des 
passagers, des dommages, des indemnisations, des actions légales.
xi
INTRODUCCION
Actualmente   la  tecnología  nos  genera  grandes  beneficios  a  la  hora  de 
comunicarnos y desplazarnos de un lugar a otro  en cuestión de segundos, los 
aviones fueron uno de la mayores inventos de la humanidad que le generan gran 
beneficio  al  ser  humano,  así  como  la  cultura,  la  política,  la  economía,  las 
relaciones  sociales  avanzan  y  cambian,   la  aviación  y  su  régimen  normativo 
también lo hace novedosamente  basado en el principio de protección hacia los 
ocupantes de las aeronaves.
El   presente trabajo de investigación esta centrado en analizar la  responsabilidad 
patrimonial que tienen las aerolíneas colombianas por el hecho  de generarles la 
muerte a sus pasajeros  por falta de las prevenciones aeronáuticas establecidas o 
por negligencias de  su capitán de vuelo, piloto, tripulación de la aeronave. 
Concretamente  estableceremos   la   forma  de  como   se  pueden  resarcir  los 
perjuicios patrimoniales  por causa de muerte determinando el daño emergente 
consolidado  o  futuro  y  el  lucro  cesante  consolidado  o  futuro,  estableciendo 
formulas y tablas porcentuales  para que exista sumas en concreto de como se 
puede dar la reparación de un daño.  Sin dejar de lado  la legislación internacional 
y el bloque de constitucionalidad  se analizara la normatividad que es fundamental 
para el desarrollo del proceso resarcitorio  de perjuicios patrimoniales basándonos 
en el Código de comercio, Código Civil, Código Aeronáutico y las Resoluciones.
Las  relaciones  entre  aerolíneas  y  pasajeros,  han  sido  consideradas  como 
desventajosas, ya que  las aerolíneas tienen muchos mas poder, por razón a lo 
anterior  se   a   promovido  la  tendencia  proteccionista   hacia  el  pasajero, 
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procurando  fortalecer  los derechos  de los pasajeros buscando el equilibrio en 
sus relaciones, a través de normatividades rígidas, exigentes y fuertes, generando 
responsabilidades a las aerolíneas por el  hecho de  causarle la muerte  a sus 
pasajeros. Actualmente las aerolíneas al verse presionadas por las normatividades 
tanto  internacionales  como  nacionales  han  hecho  esfuerzos  en  mantener  y 
mejorar la calidad del servicio, pero  por falta de capacitación, de experiencia, de 
prudencia,   de   personal  calificado,  en  bastantes  ocasiones   pueden  cometer 
conductas   que  puedan  afectar  a  los  pasajeros,  conductas  tan  graves  como 
causarles la muerte y generar desmejoramiento a  la vida de sus familiares en 
factores económicos.    
La certeza que existe actualmente es que  es fundamental  resguardar y proteger 
los derechos de los pasajeros, no solo frente a las aerolíneas, sino frente a las 
industrias aeronáuticas , por tal motivo se crean una serie de políticas publicas 
basadas  en  el  derecho  internacional   tratando  de   enmarcar    la  legislación 
nacional en la legislación internacional, por eso es que a través de este trabajo 
trataremos  de dar a evidenciar  como  puede existir un sistema de equidad para 
las aerolíneas y  los pasajeros, dando a conocer  las acciones legales pertinentes 
tales como  las acción hereditaria y  la acción ipso iure, para  que las aerolíneas 
recaigan  en  una  responsabilidad  generando   indemnizaciones   los  perjuicios 
pertinentes  a sus familiares o a los terceros que dependían  del occiso.
La esencia del daño patrimonial  otorga  la  posibilidad de  fijar   mecanismos 
matemáticos  para  su  determinación,  otorgándole  a  los  afectados  el  factor 
pecuniario que realmente corresponde  y tratando de resarcir los daños sufridos 
con  el propósito de  no desmejorar la vida a la que estaban acostumbrados los 
afectados.  
2
El  daño  como la transformación, modificación,  de un estado de cosas  que 
generan efectos negativos a las vidas de las personas. Las aerolíneas al momento 
de ocasionarle la muerte a  alguno de sus pasajeros, empezaran  a afectar, a 
generar  un  menoscabo  económico   a  sus  familiares   y  a  los  terceros  que 
dependían económicamente de el.
Nuestro código civil con características eminentemente patrimoniales y liberales, 
esta fundamentado  en los factores económicos que pueden llegar a  ocasionar un 
daño a una persona  y de  la manera como se pueden indemnizar, actuales teorías 
nos indican que  al momento  de causarle daño al patrimonio de las personas  por 
la muerte de un familiar del cual dependían. Si las aerolíneas están generando la 
muerte a sus pasajeros  al momento de pedir la indemnización de daños estos 
deben  tener  funciones  de  carácter  preventivo   basados  en  el  principio  de  la 
precaución, y un carácter represivo  basados en la proporcionalidad y el  daño 
punitivo.  La proporcionalidad  al momento de la cuantificación del daño  debe 
estar enmarcada dentro de los paramentos legales  y darles a  los afectados los 
que les corresponda sin  que exista un enriquecimiento  pero que tampoco se 
afecte  su  vida  económica.  Si  el  juez   no  esta   enmarcado  dentro  de  los 
paramentos  de  la  proporcionalidad   el  puede  efectuar   la  tendencia  del  daño 
punitivo en donde rompe la proporcionalidad  y los limites indemnizatorios los da el 
juez. 
Como la responsabilidad con el transcurso del tiempo,  y su  evolución normativa a 
adquirido  a  nivel  territorial,  nacional  y  mundial  como   fundamentar  posibles 
soluciones  de la reparación de los daños  se han comenzado a instrumentalizar 
tablas que cuantifiquen lo que le corresponde a cada persona  y  que puedan 
adquirir responsabilidades solidarias  en caso de la aerolínea y el fabricante.
La normatividad  del contrato de transporte aéreo esta fundamentado en el código 
de comercio,  pero también  toma normas internacionales para su funcionamiento 
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eficiente,  basados  en  el  bloque  de  constitucionalidad,  ratificando   tratados   y 
convenios Colombia esta  adquiriendo  normatividad rígida y fuerte para el sector 
aeronáutico y solucionar los problemas de la catástrofes de la manera mas eficaz. 
Los tratados internacionales  ratificados por Colombia  como el   Convenio de 
Varsovia   de 1929  enfoca a los países  de como  son  las responsabilidades  de 
las  compañías aéreas  donde nos habla de unos derechos especiales de giro  los 
cuales piden  demandas  monetarias libremente utilizadas  basados en el fondo 
monetario  internacional,  en relación a los daños personales  por el  valor  de 
16.600.  Las estructuras normativas dirigidas hacia el sector aeronáutico son muy 
débiles, pero con la implementación del nuevo código aeronáutico lo que se quiere 
es  fundamentar e implementar legislación más fuerte que pueda darles desarrollo 
a los problemas aéreos de toda índole.  El senador  Carlos R Ferro  Solanilla, 
argumenta que por el hecho de que al legislación aeronáutica  es tan flexible se 
deben  implementar, reglamentos aeronáuticos que se  dirijan directamente a la 
parte técnica, que se compilara parte del libro V del código de  comercio y se 
regularan  aspectos  ignorados  u  omitidos  como  el  de   la  jurisdicción  especial 
aeronáutica y  la  profesionalización del  personal  aeronáutico,  para prestarles el 
mejor servicio posible a los pasajeros, para que no  ocurran  catástrofes aéreas.
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1.  RESPONSABILIDAD  PATRIMONIAL   DE  LAS  AEROLÍNEAS  EN 
COLOMBIAPOR MUERTE DE SUS PASAJEROS
1.1  ACONTECIMIENTOS HISTORICOS
1.1.1 Historia aeronáutica 
Desde el   comienzo de la sociedad,  cuando el   hombre primitivo  comienza a 
razonar, observa como  los animales  se pueden desplazar de un lado a otro  por 
el inmenso y maravilloso cielo azul, tras observar  a los animales algunos seres 
humanos    tuvieron la intención de volar construyendo  alas postizas en madera 
forradas en plumas, pero  esos intentos  fueron fallidos  donde  varios hombres 
perdieron su vida.
Alrededor del año 400 a.c  Arquitas de Tarento filosofo, matemático, estadista, fue 
el primero en construir  un artefacto de madera llamado la  "Peristera" que tenia 
forma  de  ave  y  era   capaz    de  volar  unos   180  metros.  La  "Peristera" era 
impulsada  por un chorro de aire, pero nunca fue utilizado por las personas de 
Grecia.
El primer vuelo realizado con éxito,  sucedió en un  globo de aire caliente  por 
BartolomeuLourenço de Gusmão, el cual fue denominado la “passarola”, se elevo 
3 metros, el globo fue construido con un papel grueso que dentro tenia un plato 
hondo  con fuego, este vuelo se aliso en una exhibición el 8 de agosto de 1709 en 
la corte de Juan V de Portugal1.  
En el año  1783  hermanos Montglfier utilizaron  el aire caliente, proponiéndose 
construir un globo gigante de tela  el cual lo llenarían  con el  ligero aire caliente, 
tras varios intentos se dieron cuenta de que se podían elevar dos personas  a su 
1 HISTORY OF AUTOMATA,  2008 Automata.co.uk. Historia de la aviación . 04 de Julio del 2008.
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vez  transportarse  8  kilometro  y  durar  25  minutos  en  el  cielo.  Los  hermanos 
Montglfier  al elevar el globo en Francia  mas específicamente en la ciudad  de 
París,  ponen  a   trabajar  a  la  rama  legislativa  en  lo  que  es  conocido  como 
"Ordenanza del Jefe de Policía de la ciudad de París", en la cual se prohibían 
fabricar globos  y  manipular  uno de los mismos, a su vez utilizar calentadores  de 
gas caliente, vino, hidrogeno  con los cuales  se  podía  elevar el globo, generando 
sanciones pecuniarias a las  personas que practicaban   dicha actividad.2
El francés  Jacques Charles  utilizo  el hidrogeno para mejorar la estabilidad del 
globo pero el factor viento hizo fracasar este intento  ya que  no  se  mantenía  en 
una ruta  fija  sino  que se balanceaba de un lado a otro. En el año 1852 el francés 
Giffard comienza una  nueva  era, construyendo  globos  con motor pero  con unas 
falencias notables ya que el globo se elevaba pero rápidamente descendía,   el 
brasileño  Santos Dumont que realizo  un viaje   a   parís  con el   propósito  de 
mejorar la  idea  de lo globos  dirigibles  a motor   se dio  cuenta  que el globo tenia 
que ser mas pesado que  el viento , es así como  se  perfecciono  la estabilidad de 
lo  globos en el  cielo. 
Al desarrollarse el periodo  entre guerras  se  dio  el mayor  auge de  la aviación, 
comenzándose las primeras líneas aéreas, apareciendo diseños extraordinarios 
,demasiado estéticos los cuales eran plasmados en los aviones , el cual era  un 
arte impresionante que cautivaba a las personas  a crear nuevo  diseños,   el 
desarrollo que siguió la sociedad  al  ver  que  podía  cruzar las  fronteras ,se 
convirtió  en  un  negocio  de   demasiado  dinero    apareciendo    los  vuelos 
comerciales  en donde el  primer  piloto  de la   historia  Tony Jannus piloteo un 
hidroavión para transportar carga y pasajeros entre San Petesburgo y Tampa, en 
Florida   el cual fue conocido como  el “ taxi aéreo”.
2 ALIPSO,2000, http://www.alipso.com/monografias/derecho_aeronautico/ .Derecho Aeronáutico, 22 de 
octubre del 2000
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En el año 1799 George Cayley  fue el primero en diseñar un planeador, que fuera 
mas   pesado  que  el  aire  y  que  pudiera  volar  por  si  solo,  tenia  un 
diseñoaerodinámico  con cola  el cual  le  permitía  al  piloto  dar   vueltas   varias 
veces  una vez tras otra y desafiar la gravedad, velocidad, presión, densidad y 
temperatura. 
En el año 1886 el polaco  JanWnęk, un carpintero el cual era analfabeta, pero con 
el análisis realizado  a  los pájaros  de la  manera  de  como  despegaban y  su 
vez aterrizaban lo hizo construir o un planeador que  se ataba  por sus pechos y 
caderas el cual lo  hacia  manejable, desplazándose 95 metros en line recta sin 
sufrir  altibajos3.
Frank Wenham descubrió  que los  pájaros utilizaban la parte frontal de su  cuerpo 
para  poderse  mantener   en  línea   recta,  incursionando   en    ponerle   a  los 
planeadores dos  alas en cada lado y  una cola  para que  fueran similares a  la de 
los murciélagos, construyendo  un túnel de viento  el cual ayuda  en el estudio de 
los  efectos del  movimiento  que desarrollan  los objetos  solidos  en el  aire, 
simulando experimentos  como si  fuera  una  situación real, creando  planeadores 
mas  pesados que  el mismo  aire  donde  se  podrían maniobrar  con  una mayor 
facilidad. En el año 1890  el  francés  ClémentAder  se dispuso a construir un 
avión a vapor con el nombre de Eole, en varios  intentos  con el  propósito de 
elevarlo fueron fallidos, hasta que  por fin lo  pudo elevar  este avión recorrió  50 
metros, pero el inconveniente presentado siempre era  que el  avión no se dejaba 
maniobrar de buena manera.   
Los grandes precursores de la aviación en la  historia  fueron los hermanos  Wright 
(Orville Wright,  Wilbur Wright ),  los cuales laboraban en un fabrica  de bicicletas, 
3 CARROL GRAY, 2003. Jan Wnek 1828- 1869 en ingles. Flying. Org. 09 de Julio  del 2008
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pero que al mismo  tiempo  tenían la gran obsesión  de construir un avión que 
fuera mas pesado  que el viento,  y a su vez que  se dejara maniobrar con  mayor 
facilidad ,   los   hermanos  Wright dieron la gran solución  a todos los  problemas 
de la aviación ideando la técnica  conocida  como  el  alabeo,  el cual consistía  en 
ubicarle al avión un eje longitudinal  imaginario  que va desde el morro del  avión 
hasta su cola el donde el avión se mantiene  firme realizando  este movimiento. En 
el  año1904  se conoce el   primer  vuelo publico documentado  por periodistas 
realizado  por lo  hermanos Wrigh, donde se utilizaron rieles  y una catapulta para 
impulsar el avión  manteniendo un duración en el  aire de 40 minutos, por fallas 
técnicas  del avión los  hermanos Wright  fueron ridiculizados  por todo el mundo 
perdiendo la  credibilidad de  muchas  personas pero a su vez  poniendo  a  soñar 
a  muchas otras personas,  fue así como  en el año 1910 del  7 de noviembre se 
realiza  el  primer vuelo comercial transportando personas  con una comodidad 
impresionante  Dayton  y Columbus (Ohio),  recorriendo 100kilometros   durando 
una hora  y dos minutos con  una  velocidad de 97 kilómetros por  hora.4
En el año 1910  ocurrieron sucesos  importantes,  la primera mujer en conseguir la 
licencia de piloto  se llama la baronesa de Laroche. Mujer impactante que estaba 
acostumbrada  a  realizar  vuelos   prodigiosos  y  a  su  vez  peligrosos.  Sucesos 
importantes   fue la reunión de parís, con el pasar del  tiempo cada uno de los 
países Europeos comenzaron a  legislar sobre las leyes aeronáuticas como  lo  fue 
Alemania. Estados Unidos, Alemania, Suiza. Colombia sin  embargo  promulgo su 
primera ley aeronáutica  en 1916 siendo de los primeros países en expedir  leyes 
de tal jerarquía jurídica en el gobierno de Marco Fidel Suarez.5
4FIRST COMMERCIAL AIRPLANE FLIGHT. 2008. Smithsonian National air and Space Museum.Histories of 
theaviation 22 de Agosto del 2008
5  ALVARO SEQUERA DUARTE, derecho Aeronáutico, Bogotá, Editorial Librería Ediciones el Profesional, 2004, 
pagina 76
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Al haberse realizado la convención de parís entra a funcionar  el Comité Jurídico 
Internacional de la Aviación, el cual funciono hasta 1930, realizando  estudios y 
firmando  varios tratados  sobre derecho aéreo,  lateralmente se firman convenios 
regionales tales como el de Madrid el 1 de noviembre de  1926, este convenio 
tiene  estrecha   relación  al  Convenio  de  Paris   ya  que  se  crea  un  cuerpo 
aeronáutico de alto rango conocido  como el  (CIANA) Comisión Iberoamericana 
de  Navegación  Aérea   pero  que  no  aporta  gran  desarrollo  a  la  legislación 
aeronáutica internacional  y el de la Habana el 20 de febrero  de  1928 inspirado 
en la Convención de Paris.
En año 1935 se firma la Convención Internacional para la Navegación Aérea de la 
Haya, los aeródromos deben tener los requisitos esenciales y fundamentales  para 
la  preservación de la salubridad, se comienzan a expedir documentos sanitarios, 
control  de  aeronaves,  pasajeros  y  equipajes,  hoy  en  día  quien  realiza  este 
delicado trabajo  es  la  Organización  Internacional  de  la  Salud,  una convención 
firmada  en  1952   la  cual  ha  tenido  múltiples  reformas  con  el  adelanto  de  la 
sociedad y las  nuevas enfermedades  que han surgido  por  la contaminación.
La convención de Varsovia del  12 de octubre de 1929 modificada en 1955 en la 
Haya y 1975 en Montreal,  fundamental en el desarrollo Aeronáutico  fue la que 
marco el camino  a seguir para crear una legislación fuerte y consistente, donde se 
aprueba el convenio de unificación de normas relativas al transporte aéreo, las 
compañías expidan tiquetes  para los pasajeros ( Billetes de pasaje,  articulo 3 ) , 
las  compañía  emite  seguridades  de  equipaje   facturado  (  talón  de  equipajes, 
articulo 4 ), expedición de carta de porte aéreo. 
El 22 de mayo de 1933 se firma la Convención de Roma, con la particularidad de 
estudiar los daños y perjuicios que se pueden causar a terceros en la superficie y 
con ciertas reglas referentes al embargo de aeronaves.
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En  1944  el  7  de  diciembre   se  firmo  el   Convenio  sobre   Aviación   Civil 
internacional, teniendo la  finalidad  de  apoyar la amistad   entre los  estados para 
que los vuelos internacionales no exista discordia alguna, que se realicen de una 
manera mas organizada, existiendo  equivalencia de oportunidades y un ambiente 
económico mas benéfico.
Los  acuerdos de Bermuda integran las tres libertades comerciales  en los acuerdo 
bilaterales firmados por  los estados,  el  primero que fue firmado fue  el  11 de 
febrero de 1946  entre  los Estados Unidos y Gran Bretaña,  implementado las 
restricciones  y  libertades de vuelo,  quedando vigente hasta  1977,  quedando 
designado  como   Bermuda  I,  celebrando   Bermuda  II  tratando  de  especificar 
todas  la  facetas  de  compañías  aéreas,  estipulando  precios  y  capacidades  de 
vuelo.          
1.1.2 historia  de la responsabilidad civil
La responsabilidad civil data mucho antes del  derecho romano, la obligación de 
reparar los daños causados a otra persona dan origen desde el mismo  momento 
en que se creo la sociedad .El  imperio  de  la  fuerza  fue la  manera de imponer 
orden   en  los  clanes  del  comienzo  de  la  humanidad  ,   originándose  retos  , 
causándose  daños a su integridad física o  sus pertenecías  y  generar la muerte 
a  las personas del clan. Comienzan a aparecer los primeros  avances jurídicos, 
en donde  un mal  se devuelve por otro  mal,  “ley  del talión” presente en el 
Código  de  Hammurabi,  las  leyes  de  Manú  y  la  ley  de  Moisés.  Los  estudios 
realizados por lo grandes tratadistas  dan a conocer que el primer  antecedente 
legislativo relacionado  con la responsabilidad civil es el código de Hammurabi  el 
cual cuenta  con 282 artículos, dividiéndose en 5  secciones:
1. Propiedad  derecho inalienable
2. Condiciones jurídicas  del hombre
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3. Oficios y remuneración
4 . Matrimonio y familia 
5. delitos y forma de  su composición
Los ejemplos que proponía el código de Hammurabi eran basados  con la “ley del 
talión” :
1. s 199 :” Si deja tuerto al esclavo  de un hombre  o le rompe un hueso, pagara la 
mitad de su valor”
2. s 201 :  “Si le arranca un diente a un individuo  común pagara 1 / 3 parte”.
Pero no podemos dejar de lado la biblia, en el  libro del Éxodo 21:23 dice: “Pero si 
resultare daño, darás vida por vida, ojo por ojo, diente por diente, mano por mano, 
pie por pie, quemadura por quemadura, herida por herida, cardenal por cardenal. 
En el libro del Éxodo 21:37 tenemos un ejemplo de estos daños múltiplos o talión: 
“Si un hombre roba un buey o una oveja, y los mata o vende, pagará cinco bueyes 
por el buey, y cuatro ovejas por la oveja”. Igualmente también se individualiza al 
autor del daño quien es responsable de la pena.
ROMA
Algunos   estudiosos  del   derecho   dicen  que  en  roma   no  existe  desarrollo 
legislativo  alguno sobre  la  responsabilidad civil,  porque roma es una sociedad 
agraria,  en donde  existe igualdad entre si para todos sus habitantes buscando su 
bien común, ya que el derecho romano se basaba en “ vivir  honestamente, no 
dañar al otro,  dar a cada uno lo suyo”. El único aporte  que  realizo el derecho 
romano a la responsabilidad civil fue la lexaquilia. Aunque otros autores  como  el 
Dr. Edgardo López Herrera  dice que   el desarrollo jurídico  en  Roma  de la 
responsabilidad  civil  esta  basada en las XII Tablas, mas específicamente en la 
Tablas: 
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° Tabla VI.2  “por ejemplo el incumplimiento de una parte de su promesa, obligaba 
a esta a pagar el doble”.
° Tabla. VII.18  “Una víctima de usura podía recibir de un individuo el cuádruplo de 
la cantidad del interés usurario en la medida del exceso permitido”.
° Tabla. VIII.19  “En el caso del depositario infiel debía indemnizarse el doble del 
valor depositado”.
La LexAquilia  es la que consolida todas las leyes de la  responsabilidad civil,  la 
responsabilidad  aquiliana   es  sinónimo  de   la  responsabilidad   civil 
extracontractual,  teniendo   su  origen  en  Tribuno   Aquilio  quien  realizó  un 
plebiscito,  pero  era  sin  embargo   una  ley  que  reglamentaba  la  revancha  o 
venganza, estableciendo en que se podía  reconocer  un derecho a causar al 
responsable  los  mismos  daños  económicos  sufridos.  Para   nuestro  tema  de 
interés  es  importante el  capitulo I el cual  indica “quien matare injustamente a un 
esclavo o esclava ajenos o a un cuadrúpedo o a una res, sea condenado a dar al 
dueño el valor máximo que tuvo en aquel año”, lo mismo el capitulo III “respecto 
de las demás cosas, fuera del esclavo y res que hayan sido muertos, si  alguien 
hiciere daño a otro porque hubiese quemado, quebrado o roto injustamente sea 
condenado  a  dar  al  dueño  el  valor  que  la  cosa  alcance  en  los  treinta  días 
próximos”6
Para  ejercitar  la ley aquilia  existían  unas vías procesales conocidas como las 
acciones  útiles  por medio de las cuales  se extendió la acción a personas ajenas 
al propietario,  igualmente la acción in factum  la cual era concedida  por el pretor 
romano  para que se ejecutara  con las palabras exactas  según la ley.7
6 Digesto de Justiniano 9.2.2
7 LUIS DIEZ PICAZO, Derecho de los daños, Madrid, Editorial Civitas, 1999, paginas 66 -67 
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Dermbung realiza la clasificación de los daños intencionales  que se reconocían 
en el derecho romano: 
1. Damnuminiuriadatum:  comprende  todos  los   daños  ocasionados  a  las 
cosas, que debía suceder por un hecho contrario a derecho.
2. Lesiones corporales y muerte de una  persona: el Digesto en un texto de 
Ulpiano dice que se reconoce acción a la persona libre, y no sólo al esclavo 
como en  un principio, porque nadie es dueño de sus miembros. 
3.  Daños  causados  por  animales:  los  daños  que  causaban  los  animales 
estaban  reconocidos   por  la  ley  Aquilia.  y  la  ley  de  las  Doce  Tablas 
regulando los daños causados por los cuadrúpedos ordenando entregar el 
animal que  causó el daño u ofreciendo la estimación del daño. 
4.  Dolo: como la ley Aquilia sólo concedía acción en los casos de daños al 
cuerpo  (corpore)  con  carácter  general  el  principio  de  que  todo  daño 
causado con dolo debe ser reparado.
5.  Injuria: esta acción tenía por objeto una pena privada, para un gran número 
de casos como ser algunos ataques al honor o la personalidad.  
FRANCIA
Domat  y  Pothier   realizaron  la  mayor  hazaña  jurídica  ,la  cual  fue  separar  la 
responsabilidad  penal  de  la  responsabilidad  civil, y a  su vez establecer los 
principios  generales  de  la  responsabilidad civil  donde  la   culpa   adquirió    la 
calidad  de  elemento , e inmediatamente  los  estudiosos  del derecho crearon 
una  definición  “La culpa es, por consiguiente, un acto configurado como una 
mancha, que justifica la sanción y crea una Responsabilidad “8
8  HENRRI MAZEAUD, TUNC ANDRE, tratado teórico practico de la responsabilidad civil delictual y 
contractual,Francia , Editorial Cechoh 1993, pagina 58
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Bustamante  Alsina  señala  las  características  fundamentales   de  la 
responsabilidad civil extracontractual 
a) Obligación general de responder  por el daño causado a otro.
b) La imputabilidad del daño al autor del hecho no tiene otro fundamento que la 
culpa: no 
hay responsabilidad sin culpa.
c)  La  culpa  tanto  puede  ser  intencional  como  por  simple  negligencia  o 
imprudencia. 
d) Siendo la culpa la violación del deber genérico de no dañar a otro, ella convierte 
en ilícito el acto ejecutado en tales condiciones
 e) Sin daño no hay responsabilidad civil.
 f) la obligación de responder es una sanción resarcitoria y no represiva del daño 
causado. En cuanto a la responsabilidad contractual.9
El  Dr. Edgardo López Herrera  hace una acotación muy importante  la cual es que 
Bustamante  Alsina   que en el  código  no  enuncian   la   reparación  de   daños 
morales  ni en forma contractual  ni extracontractual.  
La  primera  jurisprudencia  hito  que  marco  el  sistema de la responsabilidad 
civil, se dio  en el caso  Teffaine  resuelto por la Corte de Casación el 18 de junio 
1896 en el  que un  empleado mecánico había sido herido por la explosión del 
remolcador de una caldera.
Otro  caso importante  fue  Jand’heur, en el que Lise Jand’heur una menor resultó 
herida por un camión y su  madre  interpuso  una demanda al  propietario del 
camión  sin probar el  vicio  de  la cosa  aunque si ofreció la  prueba de la  culpa 
fundamentando  las  decisiones  en  el  art. 1384 no formula ninguna distinción 
9 JORGE BUSTAMANTE ALSINA, Teoría General de la Responsabilidad Civil, Argentina, Editorial AreldoPerolt 
1997, pagina 47.
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entre que el daño sea causado o no por la intervención de la mano del hombre 
sino que lo importante era la noción de guarda.
COMMOW   LAW
Es un derecho de  demasiados  formalismos  donde cause of action comprometía 
a  obtener un writ por parte del Rey  el cual  era , previo pago de una suma de 
dinero en la Cancillería,  en una orden del  rey a un funcionario local  para que 
hiciera respetar el derecho de aquel que se había procurado.  Los  primeros writs 
desarrollados  fueron el trespass ( injuria)  principalmente  eran  figuras  penales 
donde  desplegaban conductas directas y intencionales, las conductas culposas 
todavía no se podían desarrollar  en  este  sistema el trespass era el remedio para 
todos los daños directos, inmediatos y causados por la fuerza a la víctima ya sea 
en su persona  a  su tierra o  a  sus  bienes.
CODIGO  CIVIL   ALEMAN
Tuvo una  evolución diferente  al código  francés, porque se  basa  en la  escuela 
pandectista  ,  la  cual  se   baso,   basó  la  cientificidad   del.  Derecho en  la 
construcción y  estudio  de los conceptos jurídicos  generando avances jurídicos 
legislativos  que ayudaron a la  evolución  de la  responsabilidad  civil.
° De acuerdo al artículo 823, se deben indemnizar aquellos daños causados en 
forma antijurídica, con dolo o culpa, pero que afecten “la vida, el cuerpo, la salud, 
la libertad, la propiedad o cualesquiera otro derecho de otra persona...”   
° De acuerdo al art. 826 un principio de responsabilidad general por dolo, tal como 
ya habían descubierto los romanos: “Quien dolosamente causa a otro un daño de 
forma que atente contra las buenas costumbres, está obligado para con él a la 
indemnización del daño.”
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° Según el art. 847 “En el caso de lesión en el cuerpo o en la  salud, así como en 
el  caso  de  privación  de  libertad,  el  perjudicado  puede  exigir  también  una 
indemnización equitativa  en dinero a causa del daño que no sea daño patrimonial. 
La pretensión no es trasmisible y no pasa a los herederos, a no  ser que haya sido 
reconocida por contrato o que se haya convertido ya en litispendente.”  
1.2 CARACTERISTICAS DEL DERECHO AERONAUTICO
1.2.1 Internacionalidad
Al  saber  que una aeronave recorre varios países y lugares  de  cada uno de 
nuestros continentes, transportando personas  surge la característica de que el 
derecho  aeronáutico  debe  ser  meramente  internacional,  debe  existir  una 
generalidad  normativa  para dirimir los conflictos presentados en la ejecución del 
contrato  de  transporte,  en  donde existe   un  organismo  llamado Organización 
Internacional Aeronáutica Civil (OACI )  a la cual se le encomienda la misión  de 
estudiar los problemas de la aviación civil, promoviendo reglamentos y  normas 
únicas  en el derecho aeronáutico mundial.
El autor Álvaro Sequera Duarte nos da a entender que  esta característica  es “ 
una consecuencia  de los objetivos de la seguridad aérea  y de la economía en el 
transporte.  En  efecto,  en  primer  lugar   la  seguridad  aérea  se  impone  al 
internacionalismo”10. Lo que el autor nos quiere decir es que por el simple hecho 
de que en el ámbito internacional debe existir una seguridad para que todas las 
personas que se dedican a esta peligrosa profesión se les mantenga las garantías 
en todo momento, donde deben existir  arreglos internacionales a los conflictos 
locales  que  no  se  puedan  resolver  y  además  activar   un  estándar  de 
reglamentación homogénea  para las operaciones de carácter aeroportuario  y de 
vuelo. 
De la característica dela internacionalidad en el derecho aeronáutico se desprende 
un factor fundamental llamado  economía  del transporte aéreo,  en donde se debe 
10 ALVARO SEQUERA DUARTE , Derecho aeronáutico, Colombia, Editorial Librería ediciones el profesional 
L.t.d.a, 2004, pagina13 
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realizar imperativamente el cumplimiento  de una orden internacional para la rutas 
aéreas, la capacidad de carga que deben tener las diferentes aerolíneas  y los 
hechos económicos que determinan  los costos y la tarifas 
El estudioso del derecho Plinio Enrique Márquez nos indica que el objetivo de la 
aviación  es atravesar las fronteras de los estados “por lo tanto  se requiere de 
normas  que  logren  el  equilibrio   entre  la  uniformidad  lógica   de  la 
internacionalización  del  derecho  aéreo   sin  que  menoscabe  o  suprima   la 
soberanía de los estados”11
Como  conclusión  podemos  decir   que  el  internacionalismo  del  derecho 
aeronáutico  es supremamente efectivo  porque esta conjugado de tres pilares 
fundamentales que son la tecnología, la ingeniería  y  la labor humana  que hacen 
que se establezca una normatividad internacional de carácter imperativo y con un 
redacción y aplicación impecable  que ayuda a resolver  para resolver las litis de 
las personas.
1.2.2  Uniformidad 
La   normatividad   en  el  derecho  aeronáutico  debe  ser  uniforme 
internacionalmente  en lo referente al comercio aéreo, para que todos los países 
tengan los mismos principios, las mismas definiciones  de como se puede hacer 
efectivo  cada una de las libertades de vuelo, este  se logra a través de suscripción 
de acuerdo y convenios tanto bilaterales como multilaterales.
Federico  Videla   nos  enuncia  que  esta  características  es  una  de  las  mas 
importantes en el derecho aeronáutico, esta se logra mediante la sanción de leyes 
11 PLINIO MARQUEZAPONTE, Manual de derecho aeronáutico, Colombia, Editorial Librería ediciones del 
profesional L.t.d.a, 2003, paginas 9
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que  se  reproduzcan  en  normas  y  tratados   en  donde  los  países  realicen  la 
adopción de esta normatividad  para propiciar soluciones  basadas en las normas 
internacionales12.
Es bueno que la normatividad sea homogénea  para que se de el respeto  de la 
soberanía legislativa de los estados, pero también seria mejor que la normatividad 
aeronáutica  fuera  uniforme  para  todos  los  países  bajo  la  observancia  de  los 
lineamiento internacionales que en el momento de presentarse conflictos aéreos la 
solución de mas dinámica y factible.
1.2.3 Dinámico  y evolutivo 
El derecho aeronáutico debe ser evolutivo por la simple razón de que se debe 
acoplar  a  cada  una  de  las  evoluciones  de  los  contextos  sociales,  jurídicos  y 
políticos, en donde este avante a estos  cambios, porque a medida de que avanza 
la sociedad así mismo se deben ir creando normas  que ayuden a solucionar los 
conflictos generados, pero también se dice que de ser dinámico porque cada de 
uno de sus trabajadores y empleadores de la aeronáutica mundial  debe hacer las 
cosas  con  la  mayor  celeridad  posible,  eficientemente  con  mucha  diligencia  y 
prudencia para que no se creen controversias sociales y jurídicas.
El carácter dinámico  genera un continuo desarrollo  en el derecho aeronáutico, 
donde se  tiene que adaptar   y  perfeccionar  época tras  época la  normatividad 
aérea, para generar la evolución  de el derecho aéreo  nos tenemos que adaptar 
condiciones sociales, políticas, ambientales, estatales  y materiales, para elaborar 
doctrina, jurisprudencia y textos normativos que se encuentren en la calidad de 
solucionar los conflictos que se estén presentando.
1.2.4 Carácter integrador
12 FEDERICO VIDELA ESCALADA, Derecho aeronáutico , Buenos aires, Editorial Zavalia, 1976, pagina 23 
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El  derecho  aeronáutico  es   conformado  por  el  derecho  publico  y  el  derecho 
privado, normas que se relaciona entre si y  se complementan para alcanzar los 
fines  propuestos  en  las  leyes  tanto  de  carácter  nacional  como  de  carácter 
internacional, creando un todo común  para que cada uno de los países cumplan 
la  normatividad tanto  nacional  como internacional   de  la  manera  mas efectiva 
posible.
El  derecho  como  ciencia  de  textura  abierta,  el  cual  debe  recibir   conceptos 
normativos  cuando se presenten vacíos  en la leyes para complementarlos  es 
algo primordial   en el  derecho aeronáutico,  porque  cuando no se puede dar 
solución a los conflictos internos, es donde entra a regir esta característica para 
que se  integre   con la  normatividad internacional  para  que se  la  solución  del 
problema jurídico.
1.2.5   Libertades de vuelo
Esta característica no estuvo ratificada por los países, se produjo su  difusión a 
través  de  acuerdos bilaterales  que a  medida  de  los  años  hizo  que  se  fueran 
aceptando  por  varios  países   generando  formulaciones  políticas  de  transporte 
aéreo  con  entornos geopolíticas,  a  través de esto se dio  la creación de los 
principios  que expresan acuerdos de transito y transferencia aérea. 
La convención de chicago  fue  creada para fomentar diferencias  técnicas  y 
comerciales  en la navegación aeronáutica internacional, en  donde  surgen  dos 
acuerdos accesorios  referentes al  transito de servicios  aéreos internacionales y 
transporte aéreo internacional. 
Primera libertad :  Hace referencia a la parte técnica,  Plinio Enrique  Márquez la 
define  como  “ El privilegio  conferido a las aeronaves  de un estado  de poder 
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sobrevolar   en  el  territorio  de  cualquiera  de  los  estados   que  confiera  dicho 
derecho”13 .  Los  estados  que utilizan  este  tipo  de  libertad,  es  cuando tienen 
aeronaves  que están matriculadas en un estado A, necesitan sobrevolar en un 
estado B  para poder aterrizar en un estado C.  
Segunda libertad: Es considerada como parte técnica en la aeronáutica, conocida 
como el derecho  de aterrizar  y salir de los aeropuertos en cualquier estado  que 
no  tenga  fines  comerciales   sino  técnicos,  para  realizar   las  reparaciones, 
tranquear  la aeronave con combustible  y realizar una simple escala para dejar a 
los pasajeros en el aeropuerto para que tomen otra aeronave.
c.  Tercera  libertad  :  Tiene  fines   netamente  comerciales,  es  definido   por  el 
tratadista  Plinio Enrique  Márquez “ como ese derecho  conferido por un estado  a 
otro   para   que  las  aeronaves   de  este  ultimo  desembarquen   en  el  estado 
pasajeros,  carga   y  correo  tomadas  del  estado   de  matricula  de  la  aeronave 
conocida también como  la libertad de desembarque”14. Lo que se hace en esta 
libertad  es  que  la  aeronave  del  estado   X  puede  llegar   al  estado   Y   a 
desembarcar pasajeros, tranquear combustibles   y regresar al  estado  X  en el 
cual esta matriculado  la aeronave.  
Cuarta libertad: definida por e Decisión 582 del Transporte Aéreo en la Comunidad 
Andina  en el  articulo  1  como   “ El derecho de tomar en el territorio de otro país, 
pasajeros, carga y correo destinados al territorio del país cuya nacionalidad posee 
la línea aérea.”15
1.3 CARACTERÍSTICA DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL  POR LOS DAÑOS 
OCASIONADOS A LOS PASAJEROS 
13 PLINIO MARQUEZ APONTE, Manual de derecho aeronáutico, Colombia, Editorial Librería ediciones del 
profesional Ltda., 2003, pagina 20 
14 Ibid.,p.21
15  SICE, http:// www.sice.oas.org/trade/junac/decisiones/DEC582s.asp,2012 
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1.3.1 ¿objetiva o subjetiva? 
Objetiva
Los  antecedentes  internacionales  del convenio  de roma  de 1952 exige un 
régimen de responsabilidad objetiva  en materias de contratos de transporte  de 
personas y mercancías, al analizar que régimen de responsabilidad era aplicable, 
algunos  autores  toman  la  postura  de  que   la  responsabilidad  es  de  carácter 
objetiva  por el hecho que esta fundamentada en un riesgo  en donde se generan 
obligaciones mucho mas exigentes para el deudor  por cuanto no se puede  alegar 
dicha diligencia y prudencia  por parte del deudor. 
El  maestro argentino Agustín Ramírez Jurado  nos sustenta por qué  se debe 
llevar  una  textura  de  carácter  objetiva,  nos  indica  que  el  régimen  de 
responsabilidad  subjetiva  que  se  aplica  al  transportista  aéreo,  a  pesar  de  las 
modificaciones esenciales que incorpora a los sistemas clásicos no alcanza para 
dar soluciones jurídicamente aceptables para la cuestión que en este apartado nos 
ocupa; por ello, en este tema se ha seguido la corriente objetiva prescindiendo de 
toda idea de culpa, para hacer recaer la responsabilidad sobre la mera relación de 
consecuencia entre el hecho causa y el hecho efecto. Los primeros intentos para 
abandonar el sistema clásico y adoptar en cambio la tesis de la responsabilidad 
objetiva,  tuvieron  lugar  en  1910 en  el  Congreso Jurídico  Internacional  para  la 
locomoción  Aérea  celebrado  en  Verona,  y  luego  siguieron  en  la  reunión  de 
Francfort  de 1915,  para recibir  su impulso final  en la Conferencia  de Derecho 
Privado Aéreo que tuvo lugar en París en 1925, donde se encomendó a Ambrosini 
y Vivent el estudio del tema; sus ponencias sirvieron de base al sistema elaborado 
en la Convención de Roma de 1933, que es el que con muy pocas variantes han 
adoptado las legislaciones aeronáuticas de casi todos los países16
Al mirar las posturas de grandes expositores de este tema tan álgido en el sistema 
aeronáutico  es pertinente enunciar que es la responsabilidad objetiva, conocida 
también como riesgo creado debe señalarse que su configuración  es ajena a toda 
16 AGUSTIN RODRIGUEZ JURADO, Introducción al derecho aeronáutico, Edición virtual, 2002, pág. 220
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calificación de culpa, ya que solo se apoya en datos aparentes de carácter objetivo 
y conocidos  en donde se crea un estado de riesgo para los demás.
Subjetiva
En virtud  de  los antecedentes internacionales  el   convenio de Varsovia   que 
genera la unificación de ciertas reglas relativas  al transporte aéreo nos indica que 
la responsabilidad del transportista tiene un carácter meramente subjetivo, lo cual 
se genera por el hecho de estimular a las empresas  para que asumieran esta 
actividad peligrosa,  es decir  se presume la  culpa del  transportador   en donde 
constantemente debe estar probando  su debida diligencia.
Después de haber analizado el régimen aplicable para la responsabilidad aérea 
que tienen las aerolíneas por la muerte de los pasajeros,   proseguimos a dar un 
pequeña definición  dada por el tratadista Mario Fernando Parra  el cual nos indica 
que  la responsabilidad subjetiva “ es aquella  cuyo fundamento es la culpa. Es 
decir, el estudio  parte del aspecto intencional  para analizar después  los demás 
elementos de la responsabilidad civil17.   Podemos incluir  que el  tratadista Elías 
Amaya  Orejarena  dice  que  la  responsabilidad  es  perfectamente  de  carácter 
subjetivo, porque el convenio de Varsovia protege al transportista.
CONCLUSION 
Podemos concluir con la normatividad vigente en el tratamiento del tema  si la 
responsabilidad del transportista frente a sus pasajeros  es de carácter objetivo o 
subjetivo, este tratamiento normativo  tiene  un carácter dual por el simple hecho 
de  que  el convenio de Montreal de 1999 ratificado por Colombia  a través de la 
ley 701  del 2001,  nos indica que el sistema es dualista   para el transporte de 
pasajeros,  haciendo  la  claridad   de  que  la  responsabilidad  objetiva  tiene  una 
17 MARIO FERNANDO PARRA  GUZMAN, Responsabilidad civil, Bogotá, Editorial Ediciones doctrina y ley 
L.t.d.a, 2010, pagina 24
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limitación a la indemnización  de daños inferiores a los 100.000 DEG y que se 
mantiene  una  responsabilidad  subjetiva  cuando  se  pretenda  reclamar   una 
indemnización superior a  los 100.000 DEG ( limite del importe fijado ).
1.4 REQUISITOS FÁCTICOS PARA DETERMINAR LA RESPONSABILIDADDE 
LAS  AEROLINEAS  COLOMBIANAS  QUE  GENERAN  LA  MUERTE  A  SUS 
PASAJEROS
1.4.1  Fallas  técnico-motoras  de  la  aeronave  en  la  ejecución  del  contrato  de 
transporte 
Una falla técnico mecánica de un avión puede ocurrir por múltiples situaciones, 
comenzaremos  por  decir   que  los  mandos  de  vuelo  de  un  avión  son  parte 
fundamental  a la hora de maniobrar una aeronave, ya que si el piloto no tiene el 
conocimiento suficiente  de los mandos de vuelo, por esta razón puede caer el 
avión a la superficie causando millones de muertes. 
 El motor  es la parte mas importante y fundamental  de un avión, el cual lo hace 
funcionar,  generando  energía  ya  sea  eléctrica  o  a  través  de  combustible, 
convirtiéndose   en  una  energía  mecánica   capaz  de  realizar  una  labor  y  un 
movimiento  de un objeto.
Debemos hacer la claridad  de cuales son las clases de motores que tiene un 
avión, comenzaremos por decir  que los aviones necesitan mas de un motor para 
tener  un  funcionamiento  eficaz,  estos  motores  corrientemente   están  colgados 
debajo de las alas o en la parte trasera en zona de la cola del avión, las clases de 
motores  que  podemos  encontrar  en  las  partes  de  la  aeronave  anteriormente 
señaladas  son  de embolo o pistón  y de reacción.
Motor de embolo: Este es conocido como motores de explosión  muy parecidos a 
los motores de los automóviles, estos tienen un sistema de encendido  doble, con 
cilindros  conformados por dos bujías  que hacen saltar la chispa que enciende el 
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combustible en el cilindro , contienen sistemas de refrigeración  atreves del aire, lo 
mas importante de este motor es que el piloto dispone de una palanca  de control 
para ajustar la proporción del aire y combustible18
Motor de reacción: Conocido también como motor a turbina, estos motores son 
fabricados con las mismas generalidades para todas las aeronaves. Un motor de 
reacción  esta  compuesto, por un compresor, el cual esta encargado de comprimir 
el  aire   que entra  al  motor,  enviándose a  la  cámara de combustión de forma 
uniforme y continua, este aire recibido  es mezclado con el combustible  que se 
quema  a través de bujías especiales  para expandirlos  y generar un volumen 
mayor  de gases calientes para producir la velocidad a la aeronave.
El autor Valentin Sainz define el motor de reacción como “ese motor térmico  en el 
que la energía liberada  en la combustión se transforma  en energía cinética  de la 
corriente de gas que sale del motor. Fuerza de reacción  que se obtiene de dicha 
corriente  que sirve para impulsar la aeronave “.19
Los motores de los aviones tienen un funcionamiento esencialmente complejo, por 
lo  general  lo  aviones  de  funciones  comerciales  utilizan  el  motor   “  turbofan”, 
( motor de reacción )  los cuales se caracterizan por tener un ventilador  en la 
parte delantera del motor, en el momento en que entra el aire al motor  este  se 
separa en dos caminos ; un flujo de aire primario  que penetra el núcleo del motor 
que esta compuesto de  compresores y turbinas, y el flujo de aire secundario que 
se va al conducto exterior . Esta clase de motores  tienen grandes privilegios  ya 
que consumen menos combustible produciendo  menos contaminación ambiental 
y generando menos ruido. Esta clase motores  tienen una serie de desventajas  ya 
18 JORGE GARCIA DE LA CUESTA, Terminología aeronáutica, Madrid, Editorial Diaz Santos S.a, 2003, pagina 
305
19 VALENTIN SAINZ DIEZ, El motor de reacción y sus sistema auxiliares, Madrid – España, Editorial  Thompson 
Paraninfo, 2007, pagina 4.
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que son de los motores más expuestos al daño por las condiciones climáticas  o 
por objetos externos en el transcurso del vuelo.
Los motores de los aviones  que no son revisados constantemente pueden sufrir 
un serie de corrosiones , desgastes, debilidades  las cuales son las que hacen 
producir   los accidentes aéreos  en el  transcurso del  vuelo,  existen planes de 
emergencia en los momentos en que una aeronave se quede sin motores ,  el 
primer paso a seguir es  “ asegurar la aeronave”, la cual consiste en mantener  la 
aeronave el mayor tiempo posible en el aire, el  autor  Roberto Julio Gómez nos 
explica  “ el avión se sostiene en el aire  a través de  la fuerza de sustentación, los 
cuerpos  suelen  tener  dos  tipos  de  energía  asociada:  la  energía  cinética  y  la 
energía potencial. El avión esta perdiendo energía cinética  la cual es la que hace 
que el avión pierda velocidad y hace que se frene, el factor fundamental del cual 
dispone todo piloto  es la  energía potencial   (masa /  altura)  para mantener  la 
posición del avión  y lograremos un aterrizaje exitoso”.20
Una vez el piloto tenga asegurada la aeronave, lo que se debe hacer  es intentar 
re arrancar los motores, poner calefacción del carburador  por si se forma hielo y 
comprobar  el paso del combustible para que arranque el  avión, pero si por lo 
contrario no   se pueden arrancar los motores de la aeronave  activamos el código 
7700,  el  cual  da  entender  a  las  bases  de  control  que existe  una  emergencia 
manifiesta   y se envía un mensaje  de “ Mayday”  mensaje que significa socorro, 
en  donde a su  vez  se  ubica  la  posición  del  avión   para  emitir   frecuencia  al 
aeropuerto mas cercano  y tratar de aterrizar de la manera mas certera posible 
para poder salvarle la vida a las personas que se encuentran en el avión.
Si el piloto no puede realizar el procedimiento anteriormente  explicado  y el  avión 
no puede aterrizar bien,  este va a colisionar y va a causar  la muerte de sus 
pasajeros,  las pruebas a recaudar por parte de los familiares  será encontrar la 
caja negra para detectar cuales fueron las fallas presentadas por la aeronave, 
Jorge Manrique nos define  la caja negra como “ El flight  data recorder”  que 
20 ROBERTO JULIO GOMEZ, Manual de formación de pilotos, Buenos Aires -Argentina, Editorial Tecnibook 
Ediciones, 2011, pagina 50
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significaría   grabador  de  la  información  de  vuelo,  el  cual  es  mecanismo  que 
registra la acción  de los instrumentos y conversaciones  en la cabina por parte del 
personal del vuelo “21 . La caja negra como se conoce  popularmente  registra los 
parámetros de vuelo  y cuales fueron las fallas mecánicas presentadas por  la 
aeronave  pero  esta  debe  estar  asociada   con  el  "cockpitvoicerecorder"  que 
significa grabadora de voz  en donde se registran la conversaciones  que tienen 
las   tripulaciones  de  vuelo   para  indagar  realmente  que  fue  lo  que  ocurrió  y 
suponer y crear estadísticas  del siniestro.
Estas cajas negras son situadas en la parte trasera del avión, y se instalan en este 
lugar  porque según las guías  rectoras de la aeronáutica internacional es donde el 
avión  sufre  menos  daño,  están  son  utilizadas   en  los  aviones  de  carácter 
comercial, y es una falacia que se le diga caja  negra por el hecho de que se pinta 
de un color naranja para poderla encontrar con una mayor celeridad. 
Los organismos  que encuentren  la mal llamada caja negra después de ocurrido 
el accidente aéreo, deben expedir  las pruebas de certificación  para comprobar y 
demostrar como ocurrió  realmente el siniestro, realizándose pruebas de impacto, 
resistencia, inmersión a gran profundidad, ignifugacion, entre otras.
1.4.2 Piloto y ayudantes de vuelo con poco conocimiento y  experiencia.  
La  profesión en el campo aeronáutico tiene grandes requerimientos,  exigencias, 
imposiciones, para que cada una delas actividades salgan a la perfección,   la 
lexartis  de todo del  piloto  es actuar  con la  experiencia  requerida a lo hora de 
desplegar  un  vuelo  de  un  lugar  a  otro,   por  esto  decimos  que  todo  piloto  y 
personas de apoyo  debe tener una experiencia  extendida  y amplificada.
21 JORGE MANRRIQUE, La inseguridad aérea en  Colombia, Colombia, Editorial Planeta, 1996, pagina 201 
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Un piloto  de  aviación  se  puede  definir   como  esa persona capacitada  para 
gobernar y dirigir una nave  en su rumbo.22
Los  pilotos  al  momento  de  maniobrar  una  aeronave  deben  tener  un  amplio 
recorrido, lo mismo ocurre con los auxiliares de vuelo  en donde se les exige que 
tengan  conocimientos  de  geografía,  meteorología,  mecánica  y  radio,  siendo 
sometidos a varios exámenes psicofisiológicos para determinar  el estado de salud 
y  que  todos  sus  órganos,   sentidos  y  reacciones  tengan  un  excelente 
funcionamiento en el momento en que se esté ejecutando el vuelo.
El piloto de una aeronave debe tener el conocimiento  de lo que es la superficie de 
control, es decir que este sepa maniobrar el avión, sabiendo la aerodinámica del 
avión, conociendo las fuerzas  que van cambiando alrededor de su magnitud.
Los pilotos de una aeronave deben conocer muy bien lo ejes del avión, por el 
hecho de que  los pilotos deben tener claridad en su mente  de que va existir una 
línea  imaginaria   a  través  de  la  estructura   del  avión  en  los  cuales  se  van 
produciendo varios movimientos.  El avión tiene 3 ejes:
Grafica numero 1
22 GOLIER INTERNATIONAL INC, Enciclopedia ilustrada cumbre, Editorial Cumbre S. a, 1978, pagina 176
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a. longitudinal: El origen está en el centro de gravedad y está  situado en el plano 
de simetría del avión y hacia el morro.  Se le define como eje OX.
b. Lateral: El  origen está en el centro de gravedad y es  perpendicular al plano de 
simetría del avión, siendo su sentido  positivo hacia el ala derecha. Se le define 
como OY
c. Vertical: El origen está en el centro de gravedad, está situado en el plano de 
simetría del avión y su sentido positivo es hacia abajo. Este eje se define por OZ23
Todo  piloto  con  una  amplia  experiencia   debe  tener  la  claridad  de  que  la 
superficies de control  se dividen en:
a. Superficies Primarias
Las superficies primarias son con las que el piloto consigue el equilibrio del avión, 
a través de los timones de profundidad, alerones y timón de dirección.   
1. Timones de profundidad: Es la superficie o superficies móviles situadas en la 
parte posterior del empenaje horizontal de la cola del avión. Aunque su nombre 
podría sugerir que se encarga de hacer elevarse o descender al avión, en realidad 
su accionamiento provoca el movimiento de cabeceo del avión
23 U.S DEPARTEMENT OF TRANSPORTATION, Aircraft Weigrh and Balance Handbokk, U.S.A , Publishing house 
federal aviation admnistrtion, 1999,  modulate 2, pagina 5
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Grafica numero 2
2.  Alerones:  Palabra  de  origen  latino  que  significa  "ala  pequeña",  son  unas 
superficies móviles, situadas en la parte posterior del extremo de cada ala, cuyo 
accionamiento  provoca  el  movimiento  de  alabeo  del  avión  sobre  su  eje 
longitudinal.
Grafica  numero 
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3.  Timón  de 
dirección:  Es  la 
superficie  móvil 
montada  en  la 
parte  posterior 
del  empenaje 
vertical  de  la 
cola del avión. Su movimiento provoca el movimiento de guiñada del avión sobre 
su eje vertical, sin embargo ello no hace virar el aparato, sino que se suele utilizar 
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para equilibrar las fuerzas en los virajes o para centrar el avión en la trayectoria 
deseada. Suele tener una deflexión máxima de 30º a cada lado.
Grafica numero 4
Superficies Secundarias
Las superficies  secundarias son las que realizan  mas de dos funciones, es decir 
instrumentos  hipersustentadores en donde los aviones pueden realizar maniobras 
con una mayor facilidad y destreza.  Estas se dividen en flaps  y slats.
1.  Flaps  :   El  autor  Alejandro  Rosario  Saavedra  los  define  como  aquellos 
dispositivos  hipersustentadores   cuya  función  es  la  de  aumentar   el  buen 
funcionamiento de la aeronave cuando este vuela a velocidades inferiores o bajas, 
estas están situadas en la parte interior  de las alas en varios ángulos24.
Los flaps son accionados desdela cabina de vuelo a través de un sistema eléctrico 
con varios grados  y ángulos de extensión  los cuales son determinados por el 
diseñador  del  avión   para  que  todo  funcione  correctamente,   debe  existir  la 
24ALEJANDRO ROSARIO SAAVEDRA, Medicina aeronáutico para pilotos , Argentina, Editorial Sumaas, 1983, 
pagina 83
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claridad  de las “clases de flaps “25, consagrados en cada uno de los manuales 
aeronáuticos
2.  Slats:  El  autor  EgbertTorenbeek  los  define  como  extensiones 
hipersustentadoras   que  interceden  situados  en  la  parte  anterior  de  la  ala 
regularizando  unas  corrientes  de  aire  de  alta  velocidad   que  desarrolla  la 
sustentación  alcanzando mejores ángulos  para mejorar las procedimientos de 
baja  velocidad  como  los  aterrizajes  y  los  despegues.  Los  slats  permanecen 
generalmente retraídos  pero a medida de que va disminuyendo la presión  se 
despliegan de forma automática.26,
3.Spoilers  :  EgbertTorenbeek  dice  que  el  objetivo  fundamental   de  esta 
herramienta  adherido al avión  es reducir  la velocidad del avión, los cuales son 
empleados cuando el  avión va a alta velocidad, es decir sirven para frenar  la 
aeronave en vuelo, perder velocidad, facilitar el aterrizaje.27
25“ Las clases de flaps” : Sencillo. Es el más utilizado en aviación ligera. Es una porción  dela parte 
posterior del ala. De Intradós. Situado en la parte inferior del ala, su efecto es menor dado que 
solo afecta a la curvatura. Zap. Similar al de intradós, al deflectarse se desplaza hacia el extremo 
de ala, aumentando  la  superficie  de ala de la curvatura. Flower. Idéntico al flapzap, se desplaza 
totalmente hasta el extremo del ala, aumentando enormemente la curvatura  y la  superficie alar. 
26 EGBERT  TORENBEEK,  Sunthesis  of  subsonic  airplane  desing  ,  U.S.A  ,  Publishing  houseDelf 
university press, 1996, pag  256
27EGBERT TORENBEEK, Sunthesis of subsonic airplane desing , U.S.A , Publishing houseDelf university press, 
1996, pags  256, 257
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Este  es  uno  de  los  requisitos  facticos   mas  importantes  para  determinar  la 
responsabilidad de las aerolíneas por el hecho de que  los pilotos deben tener 
conocimiento de cada uno de estos temas y  lo mas importante tener experiencia , 
ya  que  si  no  tienen   conocimiento  y  experiencia  la  aerolínea  recaería  en  un 
proceso de responsabilidad civil contractual.
1.4.3 Falta de prevención  de  condiciones climáticas
Juliusferdinan von Hann fue  uno de los primeros científicos que definió lo que era 
clima   como “   el  conjunto  de  fenómenos  meteorológicos  que  caracterizan  el 
estado medio  de la atmosfera  sobre un punto de la superficie  terrestre “28 , es 
decir  que  las  aerolíneas  en  general  al  observar  y  determinar  que  existen 
condiciones climáticas  devastadoras a la hora de realizar un vuelo se debe dar la 
orden  de que la aeronave no  se desplace de un lugar a otro, por lo contrario si 
existen condiciones optimas  el vuelo se debe ejecutar.
28 HANN FERDINAN JULIUS, Handbuch der klimatologie , Viena, Editionclassic, 1882, pagina 1
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Las aerolíneas deben tener un basta claridad  de los  “vientos “29 , como esas 
masas de aire existentes en la atmosfera  que tienen movimiento continuo, en 
donde se pueden  mostrar de manera tenue y clamada o de manera violenta  o 
tosca 
Un  factor  fundamental  para  que  se  presenten  accidentes  aéreos   es  que  las 
turbulencias  aparezcan en el momento  de desplazarse la aeronave de un lugar 
otro,  las  turbulencias  se  originan  en  cualquier  momento   por  surgen  de   los 
cambios de temperaturas en distintos puntos del aire,  los diferentes roces que 
existen en el aire, la presión atmosférica, el paso cercano a un motor de reacción, 
el impacto de aire frio con aire caliente creando tormentas y  pasar cerca a una 
zona montañosa. En algunos  casos esta turbulencia no puede ser detectada  y se 
sienten menos en la cabina de navegación  que en el resto del avión.
Los radares para determinar las turbulencias  han sido un mecanismo fundamental 
para evitar la muerte de los pasajeros,  aunque estos radares tienen bastantes 
falencias,  pero   actualmente  se  están  creando   radares  para  determinar  las 
turbulencias de una manera mas efectiva  y con mayor celeridad, los cuales son 
conocidos como radares inteligentes  y están siendo instalados en la mayoría de 
las  aerolíneas  del  mundo.  Estos  radares  tienen   controles  automáticos   que 
ayudan a detectar a los pilotos  la amenaza  de cuando existen nubes negras que 
generan sacudones a la aeronave, estos funcionan con la técnica de inclinación 
en donde el  piloto debe ajustar  manualmente  una antena el  las alas o parte 
trasera  de  la  aeronave   para  revisar  el  estado  del  tiempo,  escaneando  la 
atmosfera  en donde esta tecnología emite señales  de advertencia  para indicar 
29“ Vientos “ . Vientos en calma. Cuando no hay viento. Vientos en ráfaga. Cuando el viento es variable en 
intensidad, esta representa la intensidad máxima que puede alcanzar.  
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condiciones de amenaza para la aeronave, determinado la humedad, temperatura, 
mostrándole al piloto  que van a aparecer lluvias, rayos,  granizos  y turbulencias.30
En  el momento en que un avión sufre turbulencias  los pilotos deben  comenzar a 
ejecutar  los instrumentos basados en la medición o los cambios de la presión en 
el aire, los pilotos deben ejecutar conjuntamente todos estos instrumentos  para 
que  exista  efectividad,  instrumentos  tales  como  el  velocímetro,  altímetro, 
variometro.  Todos  estos  instrumentos  la  función  que  tienen  es   suministrar 
información  del  movimiento del  avión,  a través del  tubo de pitot,  las tomas y 
medidores de presión estática.
El  tubo  de  pitot   es  definido  por  Juan  Zitnik   como  “una  especie  de  tubo 
perfectamente  visible  en  todos  los  aviones,  debe  estar  sitiado  enfrentando  el 
orificio medidor de la presión con la corriente de aire “.31 Para los aviones que 
vuelan en zonas sumamente frías, con formación de hielo, estos llevan instalada 
una resistencia eléctrica  sobre el mismo para evitar la formación de hielo en la 
abertura de entrada de aire. Las tomas estáticas son unos orificios situados en 
zonas  del  avión  donde  el  aire  está  en  remanso,  o  muy poco  afectado  por  la 
velocidad  relativa.  Estas  tomas  pueden  obturarse  por  suciedad,  polvo  o  por 
cualquier objeto extraño.
1.5  PROCEDIMIENTO  ADMNISTRATIVO  DE  LA  ACTIVIDAD  AEROANUTICA 
POR RAZON DE UN SINIESTRO AEREO 
Estos procedimientos administrativos  son trazados a nivel internacional  y tienen 
un carácter imperativo  para las legislaciones locales  que se hayan acogido  al 
manual  de  reglamentaciones  aeronáuticas.  Es  decir  que  si  en  un  país  como 
Colombia se llegare a presentar un catástrofe aérea el procedimiento que debe 
seguir es el que se explicara mas adelante.
30 Este informe se puede encontrar en la siguiente pagina web:Http:// www.bbc.co.uk/mundo/ noticias/ 
2012/ 10 / 121003_tecnologia_radares_aviones_yv.shtml 
31JUAN ZITNIK, Manual de vuelo de piper-pa 11 , Argentina, Editorial Moure, 1999, pagina 53
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Los procedimientos  administrativos de la actividad aeronáutica cuando ocurre un 
fatídico accidente aéreo  se utilizan para tratar  de obtener   la  realidad de los 
hechos  y mirar como se puede solucionar el problema, en el momento en que se 
conoce  que  ocurrió  el  siniestro  aéreo,  las  agencias  de  transito  aéreo   y 
autoridades  locales  deben  dar  aviso   a  la  aeronáutica  civil  para  realizar  la 
investigación,   los funcionarios de la Aero civil  deben iniciar una redacción de 
informes preliminares, en donde los funcionarios delegados deben visitar el lugar 
donde  ocurrió  el  accidente,  tratar  de  recolectar  pruebas  y  si  hay  personas 
sobrevivientes  recaudar  los  testimonios  .  Después  de  realizar  lo  anterior   se 
ordena a un personal técnico aeronáutico  evaluar las características del accidente 
con  el fin de determinar si hubo o no violaciones a la normatividad aeronáutica.
Los funcionarios que encuentren pruebas conducentes, deben tramitar la custodia 
de dichas pruebas con todas las formalidades y  procedimientos de conservación 
para que no se destruyan, se dañen o se borren, cuando se trata de declaraciones 
de testigos sobrevivientes  al accidente aéreo  estás se deben recaudar en actas 
que lleven la firma del testigo como de quien  solicito la declaración para darle 
eficacia, eficiencia y pertinencia. Las pruebas se incorporan al proceso a través de 
un auto y deben ser apreciadas en conjunto  basadas en la sana critica, en donde 
se debe tener de presente  la moral, la experiencia, la ley, las pruebas que  hayan 
sido recaudadas  con la falta de formalidades  sustanciales  en donde se generen 
las violaciones de los derechos fundamentales de las personas  las pruebas se 
tendrán como inexistentes. Si en las investigaciones se necesitan de peritos para 
realizar experticias  en relación a aspectos aeronáuticos  se deben designar por 
parte  de la entidad aeronáutica y los informes de estas expertos en el tema serna 
tomados como pruebas documentales  o  testimoniales dependiendo lo  que se 
quiera hacer valer.   
Realizado el informe preliminar  este debe ser enviado al jefe de oficina de control 
y seguridad aérea  el cual determinara si es un informe completo, si se realizo  la 
labor investigativa efectivamente  y si  las condiciones  de normatividad  basadas 
en  un  debido  proceso  fueron  cumplidos  por  cada  uno  de  los  funcionarios., 
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producida dicha evaluación  del  jefe de control  y seguridad aérea  se rinde el 
informe al consejo de seguridad aeronáutica  en donde este podrá pedir  que se 
realicen nuevas pruebas  y estudios  suplementarios, una vez a deliberado  el 
consejo de seguridad  aeronáutico  de debe redactar un proyecto  del informe 
citar a otra sesión especial  de dicho organismo para elaborar un informe definitivo 
y notificarlo públicamente.
 A través del procedimiento administrativo de la actividad aeronáutica  se crea un 
régimen sancionatorio  contemplado en la ley 105 del 1993  en su articulo 5532  en 
donde la unidad administrativa  especial de la aeronáutica civil  puede sancionar 
administrativamente a las personas jurídicas  que tengan relación con el sector 
aeronáutico   dentro  del   territorio  colombiano   ya  que  se  encuentran  en  la 
soberanía del país  y se deben acoger a  los reglamentos vigentes en Colombia, 
dándose una sanción  a través de una multa de 5000 salarios mínimos mensuales 
y la cancelación de licencia matriculas y registros , por que se conoce la existencia 
de un pensión de registros. 
El maestro Plinio Enrique  Márquez Aponte  nos indica que en estos casos  lo que 
se  debe realizar  es un procedimiento ordinario porque se conoce la existencia de 
un hecho que constituye infracciones aeronáuticas  en donde el funcionario deberá 
adelantar la sustentación  de la actuación y proseguirá por realizar el reparto.  Al 
ser nombrado el funcionario  se dicta un auto de apertura  formulando los cargos y 
las pruebas existentes  y notificando personalmente a las parte implicadas en el 
litigio,  y si  no se logra la notificación personal   se dará a los 3 días subsiguientes 
el aviso de apertura  donde  se conocerá el nombre y la razón social del implicado 
y se dará conocimiento de la falta.
32 Ley 105 de 1993  en su articulo 55. Corresponde a  la  Unidad Administrativa Especial Civil, sancionar 
administrativamente a los  particulares,  personas naturales o jurídicas  relacionadas con el  sector,  por la 
violación  de los reglamentos  aeronáuticos  y las demás normas  que regulan las actividades del sector 
aeronáutico.  Las sanciones  aplicables  son:  amonestación,  multa   hasta  por  cinco mil  (  5.000 )  salarios 
mínimos  mensuales,  suspensión  o  cancelación   de  licencias,  matriculas,  registros;  suspensión   de  la 
utilización de bienes o servicios, suspensión o cancelación de permisos o cualquier autorización expedida 
por esta autoridad 
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Una  vez  cumplidos  los  efectos  anteriores   el  funcionario  tiene  10  días  para 
escuchar la versión libre  del los implicados en el litigio  y dentro de los 2 días 
subsiguientes  se formularan los cargos y se darán la practica de las pruebas.
1.6 CUALES SON LOS DAÑOS QUE PUEDEN SOLICITAR LOS FAMILIARES O 
TERCEROS  POR LA MUERTE DE LOS PASAJEROS
Se discute hoy  como se puede compensar y tasar los daños  patrimoniales   por 
parte de los jueces, daños que son  producidos por  una catástrofe aérea originada 
por la falta de prudencia, desidia, abandono de los protocolos aeronáuticos por 
parte del capitán de vuelo y el personal  de vuelo supuestamente  capacitado para 
dirimir  los  conflictos  presentados  en  la  ejecución  del  vuelo,  o  por  la  falla  del 
servicio por parte de la aerolíneas.
Los efectos  de los daños patrimoniales  deben ser orientados  a como se debe 
hacer  la  reparación  cuando  se  causan  por  la  muerte  de  una  persona  en  la 
ejecución  del  contrato  de  transporte,  pero  principalmente  debemos  hacer  la 
claridad  de  que  es  un  daño  para   proseguir  a   realizar  ese  resarcimiento  o 
indemnización por la perdida del patrimonio.   El daño históricamente a tenido una 
gran evolución, en la época primitiva si a una persona se le atribuía una ofensa 
generándole un daño, esa persona que sufrió ese daño tenia la capacidad y la 
facultad de retribuirlo de la misma manera,  conocido esto como  la ley del Talión, 
con los avances  de la sociedad y  a su vez de la normatividad  se comenzó hablar 
de compensación, si se efectuaba un daño a una persona, el dañador u ofensor 
podría ofrecer una entrega de dinero  para poder soportar la venganza a la que 
podía acarrear. 
Pero una de las normatividades taxativas  mas importantes de la evolución del 
daño fue la LexAquilia promulgada en el año 286 a.c la cual hace referencia a los 
daños causados ilegalmente  “ damnuminiuriadatum ”, en su primera sección  nos 
hace referencia   a que “si   alguien asesina injustamente a otro hombre o mujer 
esclavo o un cuatro patas del rebaño de animales, que será condenado a pagar al 
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propietario lo más alto su valor fue en el año anterior “.  Desarrollando una breve 
reseña histórica podemos decir que el daño según Jaime  Santos  Briz “ Es todo 
menoscabo  material  o  moral  causado  contraviniendo  una norma jurídica, que 
sufra una persona  y  donde debe responder la otra”
El daño  civil  indemnizable  es el menoscabo a las facultades jurídicas que tiene 
una persona para disfrutar  un bien patrimonial  o extra patrimonial, ese daño es 
indemnizable  cuando en una forma ilícita  es causada por alguien  diferente a la 
victima.  Mario  Fernando  Parra  Guzmán   define  el  daño  contractual  “como  el 
menoscabo  o la perdida  de la ganancia  o la ventaja – motivo del contrato”33
Roberto H Brebbia nos habla de los daños patrimoniales  por  “aquellos derechos 
que tiene por objeto  o  finalidad la protección  de aquellos bienes de una persona 
que poseen un valor pecuniario”34
Para  nosotros  el  daño patrimonial  es  la   máxima expresión  de  detrimento  del 
patrimonio por la falta, falla, menoscabo de la  ejecución de un contrato, en donde 
se ven  afectados los familiares y los terceros que tengan algún interés por la 
persona  a la cual se le ocasiono la catástrofe.
Dejando clara la precisión de que es daño podemos  enfocarnos en como vamos a 
pretender la indemnización y reparación  del daño patrimonial  por la causa de 
muerte en los pasajeros.
Reparar  el   daño  es hacer  cesar,  restaurar,  restablecer   el  estado que se a 
destruido con anterioridad al suceso de la catástrofe aérea, esa reparación  es un 
equivalente a la imposibilidad de  hacer desaparecer el daño  económico de los 
familiares y terceros que se consideren afectados por la perdida del occiso. 
33 MARIO FERNANDO PARRA GUZMAN: Responsabilidad, Bogotá, Ediciones Doctrina y Ley, 2010, pagina 55.
34 ROBERTO H BREBBIA, Del daño, Bogotá Caracas Panamá, editorial Jurídica Bolivariana, 2003, pagina 56. 
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Las aerolíneas  no solo responden  por el daño causado  de un modo directo  del 
hecho dañoso, sino que también son responsables  de las consecuencias  que 
produzcan   otras  circunstancias  posteriores.  La  reintegración  total  del  daño 
económico sufrido  por el  incidente dañoso  en vía  compensatoria actúa  con 
compensaciones de  sumas de dinero  correspondiente a la factible perdida de un 
capital,  pero  el  autor  Carlos  Alberto  Olano  Valderrama   nos  propone  cuatro 
momentos de la indagación valorativa.
La primera fase  es  el grado de responsabilidad en relación con el daño 
La segunda fase  es  la entidad  del perjuicio sicosomático causado 
Tercera fase  el  monto dela ganancia anual dejada de percibir por el sujeto pasivo 
del daño
Cuarta fase  La probable edad laboriosa. 35
Al vernos afectados o inmersos en el problema  de pretender una indemnización 
de carácter pecuniario, se debe realizar la distinción de los tipos de daños que 
existen en nuestra legislación  colombiana (daño emergente, lucro cesante).
1.6.1 Daño emergente
La tratadista María Cristina Isaza Pose  nos define el daño emergente como “ el 
perjuicio o la perdida que proviene  de no haberse cumplido  la obligación  o de 
haberse cumplido imperfectamente, o de haberse retardado su incumplimiento”, el 
daño emergerte es cuando un bien se ve afectado  en su  carácter monetario  en 
relación al capital, a las  cosas, a las  mercancías.36
35 CARLOS ALBERTO OLANO VALDERRAMA, Tratado Técnico Jurídico sobre accidentes de circulación, 
Bogotá , Panamá,3ª Edición, Editorial Librería ediciones el profesional Ltda., 2006 , pagina 201 
36 MARIA CRISTINA ISAZA POSSE, De la Cuantificación de daño,Bogotá , 2ª Edición, Editorial Temis, 2009, pagina 
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El tratadista Mario Fernando  Parra  lo define  como aquel cuya determinación  es 
inmediata  porque sus consecuencias  se hacen sentir  en la perdida  patrimonial 
sufrida  por el perjudicado  que ocurre al tiempo del hecho dañoso.37
La Corte Suprema de Justicia  dice que “ El daño emergente  involucra la perdida 
misma  de los elementos patrimoniales, los desembolsos que hayan sido menester 
o que en el futuro sean necesarios  el advenimiento del pasivo  causados por los 
hechos  de los cuales trata de deducirse la responsabilidad”38
El daño emergente  “ son  las sumas  de dinero  que salen  del patrimonio del 
perjudicado   para  atender   las  consecuencias  del  daño”,  para  pedir  el 
resarcimiento de este daño  debemos enfocarnos si lo queremos pedir a nombre 
de la sucesión, como consecutivos de la sucesión, continuadores patrimoniales 
del decuis, certificando   los  gastos  que se ejercitaron por el hecho  de atender 
las  consecuencias  dañinas   de  la  catástrofe  aérea,  es  decir   los  gastos  de 
tratamientos médicos, sepelio, ceremonia, gastos fúnebres  o mortuorios.
Pero si reclamamos este daño emergente a nombre  personal de los herederos 
debe garantizarse  el daño  generado para cada persona solicitante. La claridad 
jurídica procesal es que si  uno de los herederos fue el que tomo la iniciativa de 
correr con todos los gastos  de pago de clínicas,  hospitales, agencias fúnebres, 
médicos, a este heredero es al que se le debe reconocer ese daño emergente  y 
los otros  perderán la posibilidad de  reclamar este daño.
La ejemplificación que debemos hacer es si  la muerte se perpetro días después a 
la catástrofe aérea,  todos los gastos de tratamiento utilizados para salvarle la vida 
37 MARIO FERNANDO PARRA GUZMAN: Responsabilidad, Bogotá, Ediciones Doctrina y Ley, 2010, pagina 111.
38 Corte Suprema de Justicia, Sala de Casación Civil sent. 7 de mayo de 1968
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a la persona, pero sin generar efecto y resultado alguno los tratamientos, estos 
deben ser incluidos en el daño emergente39
Como   conclusión  del   daño  emergente  podemos  decir   que  es  el  deterioro 
patrimonial   que puede experimentar una persona, en nuestro caso especifico de 
la muerte de una persona en el contrato de transporte aéreo , la aerolínea que 
genere  ese  hecho  catastrófico  a  la  persona  generara   una  serie  de  gastos 
médicos, gastos de hospitalización, gastos de sepulcro, entre otros. Pero  como 
nos indica Pablo Rodríguez Grez  “ El daño emergente  es la diferencia  que se 
produce  en el activo del patrimonio  de una persona,  como consecuencia del 
ilícito civil, entre su valor original y el valor actual” donde se determina  el monto de 
la de la indemnización  para responderle a las personas que se vean afectadas 
por la muerte de la persona.40
1.6.1.1 Daño emergente consolidado
El daño emergente consolidado  es una reversión de los gastos efectuados  que 
se  pueden ejecutar en una única repartición o en reparticiones periódicas. La 
tratadista  María  Cristina   Isaza   lo  define   como  “   la  afectación  patrimonial 
consolidada  o  pasada  pudo  consistir   en  una  erogación  única   o  en  varias 
erogaciones periódicas” 41
39 OBDULIO VELASQUES POSADA, Responsabilidad Civil extracontractual, Bogotá, Universidad de la Sabana, 
Editorial Temis, pagina303.
40 PABLO RODRIGUEZ GREZ, Responsabilidad extracontractual, Chile , 1ª Edición, Editorial Jurídica de Chile., 
2002 , pagina 291
41 MARIA CRISTINA ISAZA POSSE, De la Cuantificación de daño,Bogotá , 2ª Edición, Editorial Temis, 2009, pagina 
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 Para  probarlo   se  requieren  de  comprobantes,  como  las  facturas,  recibos, 
cupones,  documentos   que   den  su  efectivo   reconocimiento.  Para   la  Corte 
Suprema de Justicia en sentencia de 1 septiembre del 2009, “ El mecanismo que 
se  seleccionara   dentro  de  las  prerrogativas  propias   del  juzgador   antela 
inexistencia del mandato legal  que lo fije de modo especial  y de ausencia de 
acuerdo entre los contenedores  es el Índice de Precios al Consumidor, producido, 
elaborado, certificado por el DANE.42
A la hora de liquidar el daño emergente consolidado  de sumas únicas utilizamos 
la formula:
S = Ra ( 1+ i) ° n     Ra  = Rh x  IPC final  (fecha de liquidación ) 
                                                 IPC final  (fecha de liquidación )
Rh = Renta histórica
Ra = Renta actualizada
n=  Periodo indemnizable en meses
Tomamos el valor en la fecha en que realizamos la erogación  y la actualizamos a 
la fecha de la valorización de índice de precios al consumidor  de manera mensual 
a  esa  suma  así  actualizada   se  aplica  el  interés  del  6  %   por  el  periodo 
correspondiente.
Para  liquidar  el  daño  emergente   de  sumas  periódicas  utilizamos  la  siguiente 
formula
S= Ra  ( 1+i) n – 1
42 C.S. de .J, Sent. 1195 – 11208 del 1 de septiembre del 2009, Expediente 13001-3103-005-1995-11208-01. 
Magistrado Ponente: Ruth Marina Díaz Rueda
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i(1+i) n
Ra= Renta actualizada 
n =  Periodo indemnizable en meses 
i = 0, 004867 ( mensual )
Tomamos   el  valor  de  la  erogación  mensual,  la  actualizamos  al  día  de  la 
liquidación, descontando la tasa de interés del 6 %  de acuerdo con el numero de 
mesadas a indemnizar.
Esta  es la forma por la cual se puede pedir la indemnización por la muerte de los 
pasajeros en la ejecución de un contrato de transporte. 
1.6.1.2  Daño emergente futuro
La  tratadista   María  Cristina  Isaza   lo  define  como   la  suma  o  sumas   que 
efectivamente  saldrán  del  patrimonio   del  reclamante   en  una   fecha  futura 
posterior  al  momento  de liquidación  y pago, se trata de gastos directamente 
relacionados  con  el  daño  causado.  Debe  existir   una  relación   de  causalidad 
directa  debidamente acreditada  entre el gasto futuro y el daño. 43
43 MARIA CRISTINA ISAZA POSSE, De la Cuantificación de daño,Bogotá , 2ª Edición, Editorial Temis, 2009, pagina 
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Son las sumas que salen del patrimonio  del reclamante en una fecha futura   que 
es posterior al instante de su liquidación  y su pago,  hace referencia directamente 
con  el  daño causado a la victima,  el  componente principal  es que exista una 
relación  de causalidad   directa que se encuentre debidamente acreditada  entre 
el gasto futuro  y el daño. 
1.6.2  Lucro cesante
La tratadista María Cristina Isaza pose define el lucro cesante  como aquel valor 
que no ingreso o no ingresa al patrimonio de la victima, “ lo que no se gano  o 
indefectiblemente no se ganara44
Este daño es futuro, y concierne al beneficio, ganancia o lucro  económico que 
una persona deja de percibir  como consecuencia de un hecho ilícito, en otras 
palabras es esa dificultad  que impide la apreciación de un determinado provecho 
económico por  hecho de cometerse una conducta que genere  un daño a las 
personas que están ejecutando un contrato de transporte aeronáutico causándoles 
la muerte
Peirano Facio  define el lucro cesante “como la privación  de ganancia, que es y se 
refiere al daño  que se realiza con posterioridad  al hecho ilícito”. Y dice que ese 
daño es futuro porque es un daño cuya consecuencias  perjudiciales  todavía no 
se  han  iniciado   al  tiempo  de  entablarse  la  demanda  de  responsabilidad.  La 
jurisprudencia colombiana, indica que el lucro cesante como daño futuro  con el 
simple hecho de configurarse lo elementos de la responsabilidad extracontractual, 
genera indemnizaciones  los cuales son los que se devengan a los sueldos que 
recibe la persona que sufrió la catástrofe aéreo  y la calidad de vida que podrían 
tener los familiares que dependían de esa persona.   
44 Ibid.,p.27
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La cuantificación de este daño, no era tasado ni  indemnizado por lo jueces  o 
magistrados  de   manera  justa,  las  personas  afectadas  no  recibían   lo  que 
realmente les pertenecía porque  la forma en que se cuantificaba este daño era a 
través de las tablas de GARUFFA, estas determinaban que  se debía realizar un 
descuento del 6 %  de interés compuesto sobre sumas pagadas. La providencia 
del Consejo de Estado  del 17 de abril de 1980  la cual acepto la división  del 
lucros cesante  en consolidada, la cual era  el  termino que transcurre entre la 
fecha  en  que  ocurrió  el  daño    y  la  fecha  en  que  se  dicto  el  fallo,  a  esta 
indemnización  consolidada   se  le  deben  reconocer  al  perjudicado  intereses  y 
variación de índices de precios del consumidor  por el tiempo que se demore en 
pagarlo  y la indemnización  futura, las consecuencias del daño  posteriores al 
fallo.
Los  factores  que  intervienen  en  la  determinación  del   lucro  cesante  son  los 
siguientes:
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La obligación de indemnizar  en 
relación al daño generado al 
causante  deben estar 
determinadas y claras la 
consecuencias del daño y 
perjuicio






EDAD DE LA VICTIMA Y SU 
RECLAMANTES
El periodo  indemnizable varia  tomando la consideración que la 
expectativa de vida es diferente  siendo proporcionales  a la 
edad de la victima
GENERO DE LA VICTIMA Y SU 
RECLAMANTES
La expectativa de vida es diferente entre hombre y  mujeres 
basados en las tablas de mortalidad.
CONDICION DE LA VICTIMA Y 
SUS RECLAMANTES
Claridad si la victima y los reclamantes son  personas validas o 
invalidas, aplicándose las tablas de mortalidad en los dos casos.
PERIODO DE DEPENDENCIA 
ECONOMICA 
Periodo indemnizables en relación a la cónyuge, hijos, padres, 
hermanos y otros.
INGRESOS DE LA VICTIMA
El Consejo de Estado se pronuncio en la sentencia de  19 de 
mayo de 1998 diciendo que  “Para que se de una verdadera y 
justa reparación  del daño causado  la indemnización debe ser 
plena y tasada  de acuerdo con la capacidad productiva de la 
victima  máxime cuando esta a variado históricamente. Por ello 
el criterio para determinar la base de la liquidación  no puede 
ser siempre el salario actual  sino que de acuerdo con las 
circunstancias especificas de cada caso  debe tenerse encuentra 
otros factores”.
Aumentar el salario base de liquidación en un 25 %
1.6.2.1 Lucro cesante consolidado
Es la cuantía  monetaria que deja de percibir la victima  o el reclamante desde el 
instante en que se ocasionó  el  daño, hasta el  instante  en que se efectuó la 
liquidación. 
Este tipo de daño se materializa en sumas  únicas y periódicas
SUMAS UNICAS
Para efectuar la liquidación utilizamos las siguiente formula:
Ra = Rh     IPC final (fecha de liquidación)                        
                  IPC  inicial  (fecha de erogación)
S =  Ra ( 1 + i ) n
Rh= Renta histórica
Ra= renta actualizada
n= periodo indemnizable en meses
i = 0.004867 (mensual)
IPC= Índice de precios al consumidor
Estos  tipos  de  sumas deben actualizarse  aplicándose  el  índice  de  precios  al 
consumidor de manera mensual hasta el monto actualizado  del interés del 6 % 
del respectivo periodo
SUMAS PERIODICAS
Para efectuar la liquidación utilizamos la siguiente formula:
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Ra  =  Rh    IPC final  (fecha de liquidación) 
                  IPC inicial  (fecha de erogación)




n=  Periodo indemnizable en meses
i = 0.0004867 (mensual)
IPC = índice de precios al consumidor
El valor de la mensualidad se debe  actualizar aplicando  el índice de precios al 
consumidor  hasta la fecha de cálculo  y a el monto actualizado sele aplica  el 
interés del 6 %  para cada periodo.
1.6.2.2  Lucro cesante futuro
Es la cantidad de dinero  que es dejado de percibir  desde el  momento en que se 
efectúa la  liquidación  hasta la finalización del  periodo indemnizable.
SUMAS UNICAS
Para efectuar la liquidación utilizamos la siguiente formula:
S = R     x        1
                    ( 1 + i ) n
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Calculamos el valor de  la indemnización  a través del ingreso futuro  basado en la 
fecha de liquidación  y descontando el 6 % anual  durante el periodo en  que se 
efectué el gasto.
SUMAS PERIODICAS
Para efectuar la liquidación utilizamos la siguiente formula:
S =  Ra ( 1+ i ) n – 1
i ( 1 + i ) n
Tomamos  la  erogación  mensual   y  traemos  el  valor  presente  a  la   fecha  de 
valorización  descontando  el  6 %  de acuerdo  con el numero de mesadas a 
indemnizar.
1.7  ACCIONES PROCESALES POR PARTE DE FAMILIARES O TERCEROS 
PARA  PEDIR  LA  INDEMINAZION  POR  MUERTE  DE  ALGUNO  DE  SUS 
PASAJEROS
En el código de comercio  en su artículo 1880 nos indica la responsabilidad del 
trasportador   por  daño  en  caso  de  muerte   del  pasajero,  este  consagra  “El 
transportador es responsable del daño causado en caso de muerte o lesión del 
pasajero, con la sola prueba de que el hecho que lo causó se produjo a bordo de 
la  aeronave  o  durante  cualquiera  de  las  operaciones  de  embarque  o 
desembarque,  a menos que pruebe hallarse en cualquiera de las causales de 
exoneración consagradas en los ordinales 1o. y 3o. del artículo 1003 y a condición 
de que acredite, igualmente, que tomó todas las medidas necesarias para evitar el 
daño o que le fue imposible tomarlas.”
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En  el  ámbito  internacional  en  el   art.17  del  Convenio  de  Montreal  de  1999 
establece  que  el  transportista  es  responsable  del  daño  causado  en  caso  de 
muerte o de lesión corporal de un pasajero, por la sola razón de que el accidente 
que causó la muerte o lesión se haya producido a bordo de la aeronave o durante 
cualquiera de las operaciones de embarque o desembarque.
Para  hacer  efectiva  la  reparación  de  los  daños  patrimoniales   nos  podemos 
fundamentar en el  articulo 1006 del código de comercio  suscita taxativamente 
que los herederos del pasajero que mueran por causa  de un  accidente  aéreo en 
el desarrollo del  contrato de transporte  podrán seleccionar una de las siguientes 
acciones procesales.
La diferencia fundamental   de las dos acciones hace referencia “titularidad del 
daño”45
1.7.1 Acción  hereditaria
 El  pasajero  fallecido  en  el   curso de contrato de transporte le suscita una 
representación por parte de sus hijos o padres  a nombre de la  sucesión  y como 
continuadores  de las obligaciones   y derechos que se consagran  en el contrato 
de transporte. Se debe hacer una  colosal claridad en donde  la acción hereditaria 
solo prospera en el ejercicio  de la responsabilidad  contractual .La sala civil de la 
Corte Suprema de Justicia  define la acción hereditaria en la sentencia del 18 de 
octubre del 2005 expuesta por el magistrado Pedro Octavio Munar Cadena  de 
expediente  14491  como  :“  La  victima  directa  de  un  acto  lesivo  fallece  como 
consecuencia  del  mismo,  sus  herederos  están  legitimados  para  reclamar  la 
indemnización  del perjuicio por ella padecido  mediante el ejercicio de la acción 
hereditaria o actionhereditatis, transmitida por el causante, y en la cual demandan 
por cuenta de este la reparación  del daño que hubiere recibido. Dicha acción es 
de índole contractual o extracontractual, según que la muerte del causante  sea 
45EDUARDO ZANONI, El Daño de la Responsabilidad,Buenos Aires , 2ª Edición, Editorial Astera Buenos Aires, 
1993, pagina 182
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fruto de la infracción de compromisos  previamente adquiridos con el agente del 
daño,  o  que  se  le  de  al  margen   de  una  relación  de  tal  linaje   y  como 
consecuencia del incumplimiento  del deber genérico de no causar daños a los 
demás”     
1.7.2 Acción personal
Esta  acción  faculta  a  los  familiares  sin  representación  alguna  a  reclamar  los 
perjuicios  sufridos   y  directamente.  Esta  acción  solo   procede   de  manera 
extracontractual.  Esta  acción  no  desparece   con  el  hecho  de  la  muerte  del 
pasajero.
La muerte causada  por un hecho ilícito a una persona  produce una obligación 
indemnizatoria, afectando intereses al circulo social de la persona que murió, es 
decir  generar  daños  a  sus  padres,  hijos,  cónyuge,  familiares,  la  doctrina  los 
identifica  como “damnificados indirectos” o de “rebote” y todos tienen derecho a 
reclamar perjuicios indemnizatorios  por acción  personal.  
1.7.3  Cual es la acción que  podemos efectuar para reclamar el resarcimiento de 
los daños patrimoniales
Alma  Ariza R Fortich  nos indica que el  articulo 1006 del código de comercio 
colombiano   esta  prohibido  que  los  herederos   del  pasajero  fallecido   en  un 
accidente de carácter aéreo ,  durante la ejecución del   contrato de transporte, 
ejercite acumulativamente  la acción personal  y la acción hereditaria, y esto es 
sustentado de  una manera mas clara y expresa por parte  de  jurisprudencia 
colombiana  manifiesta  que  para  acumular  varias  acciones,  es  indispensable 
manifestar o hacer referencia  al artículo 1006 del código de comercio  colombiano 
que frente al contrato de transporte  prohíbe  la acumulación de la acciones en un 
mismo proceso  pero lo admite en el caso que se den en proceso separados  es 
decir  que si  al  momento de ejercitar  estas acciones  se pueden  realizar   de 
carácter  solitario  o  continuo,  esto   quiere  decir  que  las  acciones  enunciadas 
51
anteriormente no  se pueden acumular en  un solo proceso,  pero  si  una acción 
no se materializa  en la forma esperada  fracasando  se podrá intentar la otra 
inmediatamente para alcanzar el objetivo esperado. Brevemente forjando derecho 
comparado  con España, podemos decir que existen figuras tales como el derecho 
de  opción  en  donde  se  manifiesta  la  elección   que  tiene  el  perjudicado  de 
seleccionar  la vía que mas le convenga a sus interese  basándose en la  “ unidad 
de  la  culpa  civil”   en  donde  se  ejercita  la  acción  alternativa  o  subsidiaria 
prefiriendo la una o la otra proporcionando los hechos del juzgador  para que se 
aplique la teoría de la “acumulación”, es decir que acumulen las acciones  y se 
pueda dar la escogencia de la responsabilidad  civil contractual o extracontractual.
Según  el  profesor  Izquierdo  Tolosa   en  reiteradas  sentencias   del  Tribunal 
Superior Español “ La indemnización de la perdida de la propia vida no se puede 
transmitir porque no llega a formar parte del patrimonio de la victima ni por un 
instante  la  muerte  no  forma parte  de  la  vida”   esto  nos  quiere  decir  que  los 
herederos  no  pueden reclamar daños morales por la acción hereditaria, pero por 
el  contrario si lo pueden hacer  por  la acción  propia. Colombia  por el contrario 
acoge una tesis diferente a la española en donde se reconoce la eventualidad de 
que la victima sufra un daño moral  y los herederos puedan reclamar ese perjuicio 
moral que no fue sufrido  por los reclamantes.
1.8 INDEMNIZACION DEL DAÑO PATRIMONIAL
La indemnización  es uno de los factores mas importantes de la  responsabilidad 
de las aerolíneas por el hecho de que si no cumplen objetivos trazados de acuerdo 
a la ley  estos serán sancionados con un monto de dinero para que las familias 
que han sufrido daños puedan resarcir esos perjuicios y tratar de proseguir su vida 
o crear una nueva vida.
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La  indemnización  es una porción de dinero  en donde se subsana  el  daño 
sufrido por una persona  a través de factores monetarios. Se debe hacer la basta 
claridad que para que se pueda realizar una indemnización  es necesario que el 
daño sea cierto y haya existido, conocido este como ese requisito sine qua non 
para determinar el alcance de la obligación a reparar por parte del responsable.
El especialista Jorge Mossetiturraspe, nos indica en su libro  que el daño deber ser 
cierto  pero  no  puramente  eventual  o  hipotético  para  ser  indemnizable.  La 
exigencia de que el daño  sea cierto no involucra que también deba ser actual, ya 
que el daño puede ser indemnizado siendo futuro y cierto. 46
El  Consejo  de  Estado  Colombiano  nos  señala  “  El  perjuicio   indemnizable, 
entonces, puede  ser actual o futuro, pero, de ningún modo, eventual o hipotético. 
Para  que  el  perjuicio   se  considere  existente,  debe   aparecer   como  la 
prolongación cierta  y directa del estado  de las cosas  producido por el daño, por 
la actividad  dañina realizada por la autoridad publica “47
La  Corte  Suprema de  Justicia   se  ha  pronunciado  en  una  reciente  sentencia 
señalándonos “ todo autor del daño  debe indemnizar a quien lo padece, pero 
también se ha reiterado  que esa reparación no debe ser inferior  a lo que se debe, 
ni tampoco superior a los perjuicios que en verdad aquejan a la victima”48
1.8.1 Prueba del perjuicio
46JORGE MOSSET ITURRASPE, Responsabilidad por daños parte general , Santa Fe,  Editorial RubinzalCulzone, 
2004, pagina 258, 259
47C. de .E.., Sala de los  Contencioso Administrativo, Sección tercera,  sent , 4 diciembre del 2006. Consejero 
ponente: Mauricio Fajardo Gómez
48  C. S. de J, sent 7 febrero 2007, exp 23162-31-03-001-1999-00097-01.Ponente: Cesar Julio Valencia Copete
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María Cristina  Isaza, dice que para probar el  perjuicio  debe estar totalmente 
acreditado  y  debe tener  dos aspectos,  la  existencia  material  y  el  equivalente 
monetario, para probar estos dos aspectos  se debe acudir a la  presencia física 
de los elementos disuasorios  objetivos que garanticen el derecho de contradicción 
de la parte obligada a indemnizar. Especialmente  en cuanto a la equivalencia 
monetaria, se debe acudir a métodos seguros  de convicción para establecer  el 
valor de los perjuicios.49
La ley,  la  jurisprudencia  y  la  experiencia  indican que la  manera  de probar  un 
perjuicio es a través de pruebas conducentes que nos conlleven a la verdad, pero 
lo primero que debemos examinar es que realmente existió el daño, sentencias 
recientes de la Corte Suprema de Justicia  indican lo siguiente “si el daño es uno 
de los elementos estructurales de la responsabilidad civil, tanto contractual como 
extracontractual,  su  plena  demostración  recae  en  quien  demanda,  salvo  las 
excepciones  legal  o  convencionalmente  establecidas,  lo  que  traduce  que,  por 
regla  general,  el  actor  en  asuntos  de  tal  linaje,  está  obligado  a  acreditarlo, 
cualquiera  sea  su  modalidad,  de  donde,  en  el  supuesto  señalado,  era  y  es 
imperioso probar”50
La pruebas que se deben allegar  a proceso de este linaje son, documentales, 
testimoniales, dictámenes periciales,  indicios para que hacer llegar al  juez a la 
convicción  de  tomar  una  decisión  basada  en  la  sana  critica,  al  momento  de 
generar la carga de la prueba  se debe establecer un interés en las partes para 
demostrar  las  afirmaciones  y  negaciones   de  cada  una  ellas  presentando 
argumentos y contra argumentos. Algunas de las pruebas que podemos encontrar 
son las siguientes:
a.  Documentales:  Registro  civil  de  defunción  de  la  victima,  registro  civil  de 
nacimiento  de  los  familiares  y  terceros  interesados,  sentencia  del  proceso 
49 MARIA CRISTINA ISAZA POSSE, De la Cuantificación de daño,Bogotá , 2ª Edición, Editorial Temis, 2009, pagina 
16
50 C.S de J, sent 18 de diciembre 2008, exp 88001-3103-002-2005-00031-01. Ponente: Arturo Solarte 
Rodríguez
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administrativo de la actividad aeronáutica, recibos de los gastos ocasionados por 
funeral, gastos de hospital, entre otro.
b.  Testimoniales: Declaración de los peritos  del experticio realizado del siniestro 
aéreo, testigos presenciales del suceso aéreo , entre otras
José de Aguiar días51 dice que probar un perjuicio no es difícil, ,ya que la victima, 
familiares  o  terceros  tienen  a  su  disposición   todos  los  medios  de  prueba 
otorgados por la ley, pero nosotros derogamos un poco en esto, porque la gran 
mayoría de personas que se tienen que acoger a un fatal siniestro aéreo viendo 
perder las vida se sus seres queridos, tienen  medios económicos precarios para 
la contratación de un perito para que realice un experticio, la contratación de un 
abogado para el pago de sus honorarios, y el desgaste del proceso por alcanzar la 
decisión final,  por esta es la razón que en la justicia Colombiana  las grandes 
compañías siempre ganan las litis y también  por el hecho de que se acogen a una 
audiencia de conciliación  y la suma a indemnizar que realmente le corresponde  a 
la victima, familiares o terceros es  menos de la mitad, por esta razón es que 
decimos que  el perjuicio no están fácil de probar.
1.8.1 Valoración del daño
En  el  momento  de  haber  recaudado  las  pruebas   tanto  documentales  como 
testimoniales,  las cuales hacen que con posterioridad se  pueda efectuar    el 
cálculo  del  valor   de la  indemnización  a cargo del  responsable es totalmente 
importante  contar con la siguiente  información, la cual debe estar debidamente 
soportada.
Información  de  la 
victima
Información  del 
hecho
Información  de 
cada reclamante
Comprobantes  de 
gasto,  facturas, 
recibos
-   Nombre - Fecha en que -   Nombre -pasados
51 JOSE AGUIAR DIAS, Tratado de responsabilidad civil, 1 edición, Editorial Cajica, 1957,Pagina 120
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-  Documento  de 
identidad
-Genero masculino o 
 femenino
-Ingresos  salario  y 
otros
-Condición:  valido  o 
invalido
-  Consecuencia  : 
Muerte
ocurrió  la 
calamidad 
aérea




-Condición:  valido 
o invalido
-Parentesco  o 
relación  con  la 




Las tablas que debemos utilizar son :
a. Tablas de mortalidad: En estos casos se utilizan dos tipos de tablas, la de las 
personas validas  y las personas inválidas.
Para las personas validas utilizamos la resolución 1155  del 30  de julio del 2010 
de  la superintendencia financiera.
Para las personas invalidas  circular externa  007  de 1996 de la  superintendencia 
financiera.
b.  Tabla  del  índice  del  precios  del  consumidor,  datos  suministrados    por  el 
Departamento Nacional de Estadística ( DANE).
c. El salario mínimo fijado mediante decreto cada año por el gobierno nacional, 
factor  muy  importante  determinando  cuales  eran  los  ingresos  que  recibía  la 
persona mensualmente y anualmente. 
1.9EXIMENTES DE RESPONSABILIDAD DE LAS AEROLINEAS
1.9.1  La presunción de responsabilidad de las aerolíneas ( transportador ) hacia 
sus pasajeros
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En  el  articulo  1003  del  código  de  comercio   se  emite  la   presunción  de 
responsabilidad  que favorece al pasajero frente al transportador, en donde  se 
deben responder por los daños  que sobrevengan al pasajero  en el momento  en 
que se materializa el contrato hasta  el momento de  su terminación. Desde que el 
pasajero  aborda la aeronave o cuando se encuentra en las estancias de espera a 
la hora de tomar el vuelo  destinados  por el transportador u aerolínea,   cualquier 
daño o perjuicio  que se presente  conllevara a una responsabilidad civil.  Esta 
responsabilidad civil  incluye los daños emitidos por las aeronaves, también las 
que   se  ejecutan  en  sitios  de  embarque   o  desembarque,  instalaciones   de 
cualquier índole  que utilice la aerolínea para la prestación del servicio. 
Se  debe  dar  claridad  que  la  presunción  de  responsabilidad   por  parte  de  la 
aerolínea  (transportista)   finaliza    cuando  el  viaje  a  finiquitado,  es  decir   el 
pasajero  desciende de la aeronave y abandona las instalaciones de la aerolínea. 
Pero podemos enunciar otros tipos de  presunción de responsabilidad
1.  La  presunción  de  responsabilidad   puede  desparecer  cuando  los  hechos 
dañosos  son exclusivamente de terceras personas ósea personas que no tienen 
relación directa  en  el  contrato de transporte   y las conductas  realizadas  son 
exclusivas y únicas, esto quiere decir  que las actuaciones de terceras personas 
no pueden ser compartidas  tanto con la aerolínea como con el pasajero que toma 
el servicio.
2-  La  presunción  de   responsabilidad   se  puede  también  producir  por  los 
resultados  que ejerce la fuerza mayor  en los daños y perjuicios  que generan un 
resultado,  la  claridad  que  se  debe  plantear  es  que  esta  presunción  de 
responsabilidad  no procede cuando a influido la culpa ya sea por negligencia  o 
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imprudencia,  violación  de  reglamentos  aeronáuticos  o  normas  oficiales 
aeronáuticas.
3-La culpa exclusiva del pasajero  también es una presunción de responsabilidad 
en contra del transportador, aunque no proporcione efectos cuando la culpa es 
compartida ya sea por negligencia, imprudencia o violación  de reglamentos del 
transportador 
Aunque en el ámbito internacional el art. 20 del convenio de Montreal de 1999 se 
refiere a la negligencia u otra acción u  omisión indebida de la persona que pide la 
indemnización ( o de aquélla de quien proviene  su derecho) como factor causante 
o  coadyuvante  de  la  producción  del  daño.   En  este  caso,  en  particular  del 
conocimiento  como  “culpa  de  la  víctima”  la  responsabilidad  del  transportista 
puede llegar a ser exonerada, integral o en parte, aun  cuando el daño sea menor 
o similar a  100.000 DEG).
4- Las lesiones orgánicas  o enfermedad anterior del pasajero  son de las mas 
importantes de las presunciones  en contra del  transportador  siempre que no 
hayan sido ampliadas  o se generen vicisitudes  imputables al transportador, las 
causas  anteriores  relacionadas  con  la  salud   del  pasajero,  liberan  de 
responsabilidad a la aerolínea siempre que sean  causas únicas del daño.  
El contrato de transporte aéreo, es un contrato de adhesión, en donde el pasajero 
debe aceptar expresamente las condiciones que imponga la aerolínea, basadas 
en  los modelos establecidos  por la por la asociación internacional de transporte 
aéreo, los pasajeros enfermos o con discapacidad mental o física, deberán indicar 
esto al momento de realizar la reserva, y solicitar al efectuar el pago del importe 
del tiquete que el formulario  deberá ser diligenciado  por el medico particular del 
pasajero  en  donde  se  indique  cuales  son  las  discapacidades,  este  debe  ser 
emitido  en un tiempo no mayor a 24 horas  antes del la salida del vuelo, este 
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documento deberá  ser presentado  al momento del realizar el checkin, esto con l 
finalidad  de realizar los tramites  correspondientes  y coordinar todos los servicios 
requeridos  para el transporte aéreo. En el caso de que el pasajero no informe a la 
aerolínea   de  la  discapacidad  esta  se  exonerar  de  responsabilidad 
inmediatamente.
1.10  CODIGO AERONAUTICO 
1.10.1  Evolución normativa para llegar  al nuevo código aeronáutico. 
1.10.1.1 Antecedentes  de normas aeronáuticas en Colombia
La primera ley expedida por  Colombia  fue  la ley 126  de 1999  porque fue creada 
la Compañía Colombiana  de Navegación  ESCADTA, después se necesito crear 
una reglamentación mas rigurosa en donde Colombia expidió  los  decretos 599 de 
1920 y el decreto 289  de 1927.
Se expidió el  primer Código Aeronáutico con la ley 89 de 1938  mas llamada “Ley 
General  de   Aviación  Civil  “la  cual  se  ocupo  de  los  aspectos  básicos  de  la 
aviación.
En el año 1971 el Código Aeronáutico de Colombia paso a formar parte del Código 
de Comercio  que se adopta mediante el Decreto ley 410 de 1971. En la ley 105 
de  1993   se  adopta  el  Estatuto  para  el  Transporte  en   todos  sus  modos 
incorporando normas para el sector aéreo.
En la ley 336 de 1996  se agregan disposiciones para el transporte aéreo  en 
donde se estipula  que se regirán por los convenios internacionales, por el código 
de comercio y los reglamentos aeronáuticos. 
1.10.1.2 Estado actual de la normatividad aeronáutica en Colombia
1.10.1.2.1 Normas  de  carácter constitucional
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Las normas de la constitución  con mayor incidencia  en la reglamentación de la 
aviación civil   son los artículos  24 , 26, 78, 101, 333 y 334 de la Constitución 
Política de Colombia.
1.10.1.2.2 Código de comercio colombiano
El decreto 410 de 1971 (código de comercio vigente)  nos enuncia  una de las 
normas mas importantes en el desarrollo de  esta monografía:
- El articulo  981 la cual nos define el contrato de transporte
En  el  capitulo  4  del  libro  V   del  Código  de  Comercio  Colombiano   regula  lo 
concerniente  al  personal  aeronáutico,  el  articulo  1805   nos  esboza  que  la 
autoridad competente de la operación y de la  seguridad de la  aeronave es el 
comandante  y que adquiere esa responsabilidad  desde el   momento en que 
recibe la aeronave para el viaje  hasta el momento en que culmina el viaje. Estos 
tipos de reglamentaciones  se han convertido  en fuentes  y principios para la 
normatividad  aeronáutica  por  parte  del  Departamento  Administrativo  de 
Aeronáutica civil   como  no los indica el artículo 1782 del Código de Comercio 
Colombiano. 
Para el  Consejo de Estado  en la sentencia de febrero 6 de 1981  se refiere a  que 
los reglamentos aeronáuticos no deben tener  normas reglamentarias directas de 
la ley  ni de aquellas que establezcan régimen de derecho publico y privado  o de 
sus dependencias administrativas,  lo que el  consejo de estado quiso decir es que 
“  Dichas reglamentaciones aeronáuticas  deben  contener  preceptos  o reglas 
técnicas  relativas a todos los aspectos de navegación aérea “ , para nosotros es 
importante  enunciar   esta  providencia  para  hacer  la  claridad  de  que  las 
regulaciones normativas del derecho aeronáutico  en Colombia están basadas  en 
las expediciones que realice la Autoridad Aeronáutica Nacional  y que a su vez 
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tenga  el  carácter  supletorio  de  complementar  normas  como  el  Código  de 
Comercio.
Como  breve  conclusión  podemos  decir   que   en  el  articulo  1805  y  en  los 
reglamentos  aeronáuticos   el  comandante  como  autoridad  competente  de  la 
aeronave  es el que debe responder por los daños causados en el transcurso del 
vuelo.  
- Articulo 1880 y 1881  la responsabilidad por muerte y las indemnizaciones a las 
que hay lugar
- Artículos 1900 y 1901  los seguros en el contrato de transporte
- Artículos 1005 y 1006  las conducciones de personas incapaces   y las acciones 
que tiene los herederos para la ejecución de los daños patrimoniales.
1.10.1.2.3 Código civil colombiano
Articulo 2342  el cual da la legitimidad para solicitar la indemnización  sobre el que 
recae el daño o su heredero, si el daño  irroga perjuicio  a su derecho de usufructo 
habitación o uso.
- Articulo 2343 las personas obligadas a indemnizar  el que hizo el daño y sus 
herederos.  El que recibe provecho del dolo ajeno, sin haber tenido parte en él, 
solo  es  obligado hasta  concurrencia  de  lo  que valga  el  provecho que hubiere 
reportado.
- Articulo 2343 La reducción de la indemnización  esta sujeta  cuando el que lo ha 
sufrido se expuso a él imprudentemente.
1.10.1.2.4 Ley  701 del 2001
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La  ley 701 del 2001  por medio de la cual se aprueba  el  "Convenio para la 
unificación de ciertas reglas para el transporte aéreo internacional"  nos regula   en 
su capitulo III articulo 17  numeral 1 , la responsabilidad del transportista  y medida 
de  la  indemnización   del  daño,  la  cual  nos  indica  que  el  transportista  es   el 
responsable del daño en caso de muerte de un pasajero cuando se ocasione  un 
accidente  aéreo  o  durante  cualquiera  de  las  operaciones  de  embarque 
desembarque.
El artículo 21 nos habla de la indemnización en caso de muerte, el transportista no 
será responsable  del   daño  que le ocasiono al  pasajero  cuando no exceda 
100.000 derechos especiales, si el transportista prueba  que el daño se debió a la 
negligencia  u otra acción indebida del transportista o de los  terceros.  
1.10.3 Análisis del nuevo código aeronáutico sobre la reglamentación del contrato 
de transporte
Inicialmente el proyecto de ley fue presentado al Senado  con numero de radicado 
223 / 08  por el cual se expide “ El Código Aeronáutico de Colombia, El Estatuto 
de Comandantes de Aeronaves y se dictan otras disposiciones “ 
Las reglamentaciones  en relación al contrato de transporte aéreo,   muchos de los 
estudiosos  del proyecto contemplan que  es un contrato incompleto  porque las 
normas no detallan las obligaciones del transportador  y del pasajero  delegándose 
esta laguna jurídica  a la reglamentación de la autoridad aeronáutica.  Otro de los 
problemas  fundamentales es que no contienen las causales de exoneración  del 
transportador  cuando el daño proviene de un tercero, enfermedad anterior o culpa 
de la propia victima.
En relación a  nuestro tema debemos mirar  que el nuevo código aeronáutico nos 
habla de las responsabilidades  en el  titulo  XI  “  De la responsabilidad y los 
hechos  ilícitos  “    capitulo  I,    en  donde  se  pretende  concentrar  todas  la 
responsabilidades  civil ( contractual y extracontractual)  penal, administrativa  o 
disciplinaria  sin  tener en cuenta que  cada una de las responsabilidades tienen 
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un origen totalmente diferente y tal  vez a la hora de su aplicación no sean tan 
eficiente como aplicar cada responsabilidad por separado.
Una  de  la  grandes  falencias  presentadas  en  este  código  aeronáutico  es  que 
existen varias disposiciones aeronáuticas  actualmente vigentes en el código de 
comercio  que no fueron introducidas al nuevo proyecto  en donde generan vacíos 
y lagunas normativas  como  por ejemplo de la arte segunda del libro V  del código 
de comercio  en su articulo 1880 el cual no regula  la responsabilidad por muerte o 
lesión del pasajero  en el contrato de transporte aéreo. Con lo dicho anteriormente 
podemos intuir  que este proyecto aeronáutico contienen normas  que exigen su 
inmediata corrección, porque podría convertirse en un proyecto  violatorio a las 
normas  constitucionales,  una  de  las  organizaciones  de  los  mejores  juristas 
aeronáuticos UAEAC solicitaron que se diera el archivo del proyecto  para realizar 
las respectivas correcciones  y que este proyecto aeronáutico  trate de solucionar 
todas  las  controversias   que  se  presenten  en  relación  a  la  responsabilidad 
patrimonial  de las aerolíneas en Colombia  por muerte de sus pasajeros.
1.10.4 Derecho comparado códigos aeronáuticos
Dentro del campo de la aviación comercial, indudablemente, la responsabilidad del 
transportista ha sido y sigue siendo el centro de atención de especialistas de todo 
el mundo,pero en países como el nuestro  no se le presta tanta atención a estos 
temas,  países diferentes a Colombia, ya tienen códigos aeronáuticos que llevan 
rigiendo  una  gran  cantidad  de  tiempo,   pero  que  no  efectúan  ni  llenan  las 
expectativas  del  constituyente  primario,  los  gobernantes  y  el  legislativo  de  los 
países deben producir nuevas leyes  para que  las indemnizaciones que se les 




Bolivia es uno de los países que mas se preocupa por temas aéreos , este país 
tiene un código aeronáutico Resolución Suprema Nº 161475 de fecha 3 de marzo 
de 1972 que fue modificado por la ley  2902 del 2004 actual código aeronáutico, 
esta nos indica en su articulo  1  que “La Aeronáutica Civil  en la  República de 
Bolivia  se  rige  por  la  Constitución  Política  del  Estado,  por  los  Tratados  e 
Instrumentos  Internacionales  suscritos,  adheridos  y  ratificados  por  Bolivia,  la 
presente  Ley,  sus  Reglamentos  y  Anexos,  la  Reglamentación  Aeronáutica 
Boliviana,  la  Ley  del  Sistema  de  Regulación  Sectorial  y  demás  normas 
complementarias; constituyen do de prioridad nacional su desarrollo. La República 
de Bolivia ejerce soberanía completa y exclusiva sobre el espacio aéreo que cubre 
su territorio,  de acuerdo con los principios del  Derecho Internacional  y con los 
Tratados  vigentes.  En  el  artículo  100  del  código  aeronáutico  boliviano,  nos 
especifican que el contrato de transporte aéreo  se debe probar de manera escrita 
mediante el billete del pasaje de manera electrónica o impresa y que a su vez los 
pasajeros tendrán el derecho a ser tratados como personas, garantizarle su salud, 
vida y derechos humanos.
En el caso en el que transportador admita a los pasajeros sin  billete  de pasaje no 
se  puede  acoger  a  las   disposiciones  que  lo  exceptúen  o  restrinjan  su 
responsabilidad.
En el decreto supremo 0285 en su articulo 32  nos indica que el transportador  al 
trasladar personas con “ capacidades diferentes”,  como niños menores de 5 años, 
mujeres embarazadas, enfermos graves, enfermos con discapacidad mental, debe 
brindar a estos  una asistencia necesaria, un cuidado preferencial  y asignarles un 
asiento  ms  cómodo  de  conformidad  a  la  tarifa  de  vuelo  seleccionada.  En  el 
articulo  37  nos  indica  que  no  existirán  clausulas  de  exoneración  para  el 
transportador  aéreo porque deben cumplir con toda las exigencias de la ley y con 
ese trato preferencial que se les debe dar a estas personas.
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1.10.4.2 España
Países como España  sufren vacíos similares a los de Colombia, por el hecho de 
no tener código aeronáutico local, en España existe la leynumero 48 de 1960 de 
21 de julio de Navegación Aérea pero no  llena la orbita total que demanda  esta 
clase de temas, después del  accidente  del vuelo JK 5022 que se estrello apenas 
despegando del aeropuerto  de batajas, produciendo 154 victimas identificadas  se 
abre un periodo de preocupación en España por el hecho  de  saber cuales son 
las actuaciones que deben tener las familias afectadas, como se profirieran las 
indemnizaciones, pues generalmente  las indemnizaciones duran de 6 a 3  años 
llevándose  a través de un proceso extrajudicial  por el hecho de evitar gastos 
legales.
La Ley Española de Navegación Aérea ley 48 de 1960 regula la responsabilidad 
en caso de accidente en su articulo 116  en donde el transportista es responsable 
del daño  por muerte sufrido al viajero  y en donde las indemnizaciones en favor 
del  mismo   de  Tres  millones  quinientas  mil  (3.500.000)  pesetas  en   donde 
actualizan a euros.
1.10.4.3 Argentina
El código aeronáutico argentino  ley 17285 con modificaciones 19620, 20509 y 
22390  en su articulo primero nos indica que  la aeronáutica civil en el territorio de 
la  República  Argentina,  sus  aguas  jurisdiccionales  y  el  espacio  aéreo que  los 
cubre para  efectos de código ,  aeronáutica civil  es el  conjunto de actividades 
vinculadas con el empleo de aeronaves privadas y públicas.
La legislación argentina  en la ley 17285 regula el transporte  de pasajeros  en el 
artículo 113 sección b, nos indica que el  billete de pasaje deberá ser probado  de 
una manera escrita  y que si   el  transportador acepta pasajeros sin expedir el 
billete  de  pasaje,  no  podrá  ampararse  en  las  disposiciones  que  limitan  su 
responsabilidad.Se elimina la  mención "exclusión de responsabilidad.  Podemos 
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ver  en la  normatividad argentina también  encontramos grandes vacíos y  no 
existe una normatividad expresa para tratar de realizar  la indemnizaciones que se 
merecen  los  familiares  o  terceros  que  pierdan  a  sus  seres  queridos  en   un 
accidente  aéreo,  es  decir  el  código  aeronáutico  de  argentina  no  cumple  las 
necesidades de las personas afectadas por un siniestro aéreo.
1.10.4.4 Uruguay
El país de Uruguay esta regulado por la ley 14.305, el cual es código aeronáutico, 
en su artículo 139 nos hace referencia a que el contrato de transporte aéreo con 
pasajeros  debe estar probado  de una manera escrita, a través de su billete de 
pasaje. En el artículo 141  nos habla  de la  omisión   irregularidad o pérdida del 
billete de pasaje.  La falta, irregularidad o pérdida del billete de pasaje no afectará 
la existencia ni la validez del contrato de transporte.
Con esto podemos concluir  que las normatividades en la gran mayoría de países 
no regula la responsabilidad del trasportista  en sus códigos aeronáuticos, pues es 
así como cada uno de los países  debe tratar de crear mecanismos idóneos para 
realizar  sus  indemnizaciones  por  daños  a  los  pasajeros  en  la  ejecución  del 
contrato de transporte y vincularlos en los códigos aeronáuticos.
11. CONCLUSIONES
Para terminar queremos anotar  lo siguiente, la indemnización reconocida  a las 
personas  que sufren alguna vulneración en su vida por razones de la perdida de 
un familiar que respalde  su carácter  o factor económico persigue las siguientes 
finalidades.
66
Los  daños patrimoniales  se imponen como un mecanismo  eficaz  para prevenir, 
gratificar, remunerar las dolencias  y  desmejoramiento  de la vida económica, 
para que no pierdan  su nivel de  vida patrimonial que tenían antes de suceder la 
catástrofe,  realizándose una  imposición legitima  de una  sanción de carácter 
monetario,  pecuniario,  con el  fin  de ratificar   la  seguridad  en la  justicia   y  la 
diferentes acciones legales  tendientes a  ejercer para manifestar al causante  del 
daño  la  negligencia,  intolerancia,  intransigencia   aérea   de  las  conductas 
desplegadas en la materialización del contrato de transporte aéreo. 
Los daños patrimoniales  no son un plus económico  para las personas afectadas 
por  la  muerte  del  pasajero,  sino  que  constituye  verdaderas   sanciones 
fundamentadas   en  el  código  civil  y  el  código  de  comercio,  las  cuales  están 
orientadas a la reconstrucción aérea  orientadas a la  reconducción del  sector 
aéreo  y correlativamente  a disuadir   la futura propagación  de conductas aéreas 
que  tienden a afectar  el sector aéreo, normativamente, administrativamente  y 
todo lo relacionado con las conductas  desplegadas.
Los esquemas lógicos al momento  de ejecutar la tasación de los daños basados 
en la  razonabilidad  y proporcionalidad con  la  debida aplicación  y tasación  para 
poder garantizar una verdadera justicia social , es el recto, verdadero y efectivo 
cumplimiento  de la tasación de los daños patrimoniales, daño emergente y el 
lucro  cesante   como  manera  ostensible  de   una  tolerancia  normativa   para 
cuantificar  lo  que  realmente  le  corresponde  a  las  personas afectadas sin  que 
exista un enriquecimiento ilícito, pero que tampoco  se genere una disminución  en 
la calidad de vida económica de las personas afectadas. La equidad debe ser un 
pilar  fundamental al momento de la tasación de perjuicios  ya que dentro del plexo 
normativo  colombiano  dicha exploración  pecuniaria  debe ser ejecutada  por los 
operadores jurídicos  basados en la sana critica, fundándose  en la doctrina y la 
jurisprudencia. 
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Según lo  expuesto resultan claras  las consecuencias jurídicas  donde surgen 
pautas sobre la tipificación  de las  consecuencias jurídicas, estableciendo  topes 
claros  para dichas sanciones  haciendo  legitima y constitucionalmente viable 
aplicar  funciones sancionatorias  y preventivas de la responsabilidad  patrimonial.
Actualmente  se  desarrolla   un  papel  normativo  poco  exigente  del  derecho 
aeronáutico en relación a los daños patrimoniales por causa de muerte de sus 
pasajeros, lo que se busca con la nueva implementación normativa  es llenar los 
vacíos jurídicos   necesarios  para reconducir el contenido  normativo  en el sector 
aeronáutico recobrando el  verdadero sentido profiláctico   o preventivo  de  la 
reparación de los daños patrimoniales.
La  indemnización,   que  cumple  un  cometido   rigurosamente   reparativo   esta 
encaminado a suprimir  todas las derivaciones  el perjuicio, con lo anterior  se 
puede deducir   que los afectados una vez indemnizados  deben quedar en el 
mismo  estado  en que se encontraría si no hubiere  existido el menoscabo.
Directamente unos de los aspectos  difíciles y debatidos de gran transcendencia 
es la circunstancia  es la determinación monetaria   de las compensaciones los 
cuales   son  competencias  exclusivas  de  los  órganos  judiciales   que  deberán 
resolver  caso  por  caso   valorando  las  pruebas  practicadas  en  los  aviones 
evitándose la arbitrariedad en todo sentido.   Esto nos quiere decir  que el juez con 
sus amplias competencias jurisdiccionales puede desplegar actos  con un equipo 
de peritos y especialistas del sector aéreo para que determine porque razón se dio 
el fallecimiento del pasajero en concreto determinando cual es el monto que le 
corresponde  a las personas afectadas.
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